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ВВЕДЕНИЕ 
 
Одной из важнейших составляющих инфраструктуры страны являются до-
рожные объекты, в том числе сеть автомобильных дорог общего пользования и 
ведомственных дорог, а также мосты, тоннели, путепроводы, транспортные раз-
вязки и другие объекты.  
Проблемы, связанные с количеством и качеством дорог возникают из-за 
отсутствия денег на строительство новых и своевременный ремонт и существуют 
в России в целом и в отдельных регионах. Состояние современных дорог регио-
нального значения в России отстает от мировых стандартов и не могут в полной 
мере соответствовать предъявляемым к ним требованиям в области качества и 
количества. Развитие дорожной сети требует инвестиций. Подавляющее боль-
шинство дорог и других дорожных объектов являются федеральной или регио-
нальной собственностью, и на их содержание и развитие должны выделяться 
бюджетные средства. Рост бюджетных инвестиций должен происходить за счет 
возрожденных региональных дорожных фондов. Это позволит увеличить регио-
нальные расходы на дорожное строительство.  
Но одних государственных инвестиций в развитие и содержание сети тер-
риториальных дорог и транспортных объектов недостаточно. Следовательно, ак-
туальной научно-практической проблемой является создание организационно-
экономического механизма управления государственно-частными инвестици-
ями (далее-ГЧП), направлениями строительства, реконструкции и содержания 
объектов дорожного хозяйства регионального значения, включая изучение госу-
дарственной, бюджетной и коммерческой эффективности инвестиционных про-
ектов.  
Целью данной работы является выявление наиболее эффективной схемы 
финансирования процессов строительства, ремонта и содержания автомобиль- 
ных дорог регионального значения. Задачи, которые необходимо решить для до-
стижения поставленной цели:  
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- проанализировать современное состояние автомобильных дорог регио-
нального значения;  
- изучить существующие схемы финансирования строительства, ремонта и 
содержания автомобильных дорог на основании отечественного и зарубежного 
опыта;  
- провести анализ инвестирования строительства, ремонта и содержания 
автомобильных дорог за счет средств дорожных фондов;  
- оценить эффективность заключения контрактов в рамках государственно 
- частного партнерства;  
- проработать проанализировать данные программ инвестирования, предо-
ставленные «Управлением автомобильных дорог по Красноярскому краю» 
КГКУ КРУДОР;  
- оценить уровень инвестирования автомобильных дорог территориаль-
ного значения (значит понять - много или мало денег выделяется на дороги);  
- сделать вывод о необходимости внесения изменений в планы финансиро-
вания для обеспечения эффективного строительства, ремонта и содержания ав-
томобильных дорог территориального значения.  
Благодаря использованию не только бюджетных ассигнований, но и част-
ных инвестиций, должен возрастать ежегодный объем финансирования процес-
сов строительства, ремонта и содержания сети автомобильных дорог территори-
ального значения. Новый механизм финансирования автомобильных дорог тер-
риториального значения позволит:  
- строить новые качественные автомобильные дороги;  
- производить полноценные качественные капитальные и текущие ре-
монты существующих автомобильных дорог;  
- на высоком уровне содержать автомобильные дороги территориального 
значения. Для решения задач использовались методы анализа и обработки ин-
фор- мации по схемам инвестирования за счет предоставленных управлением 
авто- мобильных дорог по Красноярскому краю» КГКУ КРУДОР отчетных таб-
лиц.  
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Решение задач сводилось к выявлению проблем финансирования, оценки 
современного состояния автомобильных дорог на отечественном и зарубежных 
примерах, анализу финансирования автомобильных дорог регионального значе-
ния на примере Красноярского края. Актуальность данной работы заключается 
в том, что качество автомобильных дорог, а так же их развитие: создания и 
строительство новых дорог, зависят от объема финансирования, поэтому опре-
деление достоинств и недостатков сложившейся системы финансирования, по-
может создать более эффективную программу инвестирования автомобильных 
дорог. Пояснительная записка выпускной квалификационной работы выпол-
нена согласно требованиям СТО 4.2-07-2014 [1]. 
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1 Современное состояние автодорожной отрасли  
и его инвестиционный потенциал 
 
1.1 Сущность и необходимость инвестиций  
как экономической категории 
 
Инвестиции представляют собой размещение капитала, используемые для 
получения прибыли в последующем. В настоящее время инвестиционные про-
цессы в экономике очень актуальны, так как благодаря им макроэкономические 
показатели имеют повышающую тенденцию, укрепляется налоговый потенциал, 
наблюдается экономический рост. России необходимы инвестиционные вложе-
ния, причем, в первую очередь, в те отрасли, которые переживают наибольший 
застой (сельское хозяйство, машиностроение и т. д.).  
Безусловно, формирование инвестиционной деятельности является суще-
ственным инструментом экономики, поскольку вложение инвестиций дает воз-
можность переориентироваться предприятиям в условиях рисков, укрепить фи-
нансовую состоятельность субъектов, сократить уровень безработицы, улуч-
шить благосостояние населения в целом.  
 Каждый инвестор ставит цель - максимальное привлечение прибыли при 
минимальных затратах. Государство должно содействовать развитию инвести-
ционной активности, создавая привлекательные условий для вкладчиков. С це-
лью благоприятного инвестиционного климата России инвесторам оказывается 
государственная поддержка по таким направлениям, как налоговое стимулиро-
вание инвестиций; 
Формирование финансовых механизмов поддержки и привлечения инве-
стиций со стороны государства;  
Обеспечение благоприятной административной среды для инвестирова-
ния, без рисков;  
Создание инфраструктуры, подготовленной для инвестиций;  
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Кадровое обеспечение; стимулирование спроса на продукцию, выпускае-
мую инвесторами.  
При анализе инвестиционного климата для потенциальных инвесторов 
главную роль играет политика государства, особенно в отношении иностранных 
инвестиций, участие страны в системах международных договоров по различ-
ным вопросам, вероятность национализации иностранного имущества, степень 
государственного вмешательства в экономику и другие. 
Привлечение инвестиций в любую отрасль требует обеспечения следую-
щих условий: составленный грамотно бизнес-план; наличие идеальной репута-
ции объекта инвестирования, прозрачная финансовая отчетность в работе пред-
приятия, стабильная и открытая экономическая политика государства. Более 
того, существует ряд факторов, влияющих на инвестиции в России. Во-первых, 
процесс инвестирования зависит от ожидаемой в последующем суммы до- хода 
планируемых капиталовложений. В случае если уровень доходности низок, то 
вложения не будут реализованы. Во-вторых, вкладчик всегда рассматривает име-
ющиеся альтернативные возможности вложения и выбирает наиболее выгодный 
объект. Он может внести денежные e средства в банк или вложить их в строи-
тельство новой организации. В-третьих, инвестиции за- висят от налогового кли-
мата в конкретном субъекте.  
Высокая налоговая нагрузка отпугивает инвесторов. Так, на инвестицион-
ные процессы влияет налоговая политика через элементы налогов, сборов, стра-
ховых взносов, в частности определение ставок налогов, сборов, страховых взно-
сов, определение налоговой базы, предоставления налоговых льгот, вычетов.  
В-четвертых, на инвестиции влияют темпы инфляции. Серьезной пробле-
мой российской экономики является привлечение иностранных инвестиций. 
Иностранный капитал мог бы принести новейшие технологии, современные ме-
тоды и подходы управления, а также содействовать развитию отечественного ин-
вестирования.  
 Таким образом, в настоящее время необходимо проводить работу в не-
скольких направлениях:  
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совершенствование налоговой системы, направленное на понижение нало-
говой нагрузки; разработка мероприятий, связанных с привлечением иностран-
ных инвестиций; борьба с «теневой» экономикой; сокращение банковского про-
цента за получение кредитов; создание комфортных условия для убыточных 
предприятий с целью сохранения. Уровень инвестиционной привлекательности 
является главным показателем инвестиционной деятельности территории, эф-
фективного социально-экономического развития экономики как для государства 
в целом, так и для регионов в частности.  
Главная задача состоит в создании необходимых условий для инвестиро-
вания, влияющих на предпочтения потенциального инвестора в выборе того или 
иного объекта инвестирования. Вполне объяснимо, что любой инвестор, вклады-
вая свои средства, будет исходить из определения наиболее результативного ин-
вестиционного проекта, успех которого максимально вероятен, условия реализа-
ции имеют не высокие риски и сроки окупаемости невелики. Неразумно поддер-
живать и финансировать убыточные и малорентабельные организации, а также 
вновь созданные организации, продукция которых не признается конкуренто-
способной по сравнению с подобными товарами. 
Инвестиционная деятельность – это совокупность практических действий 
физических и юридических лиц по осуществлению инвестиций в промышлен-
ность, сельское хозяйство, энергетику, транспорт и другие отрасли народного 
хозяйства. В качестве инвестиций инвестор может использовать денежные сред-
ства, банковские депозиты, акции, облигации, векселя и другие ценные бумаги, 
имеющие официальный статус на фондовом рынке, движимое и недвижимое 
имущество (здания и сооружения, машины и механизмы), материальные активы, 
интеллектуальные ценности, закрепленные авторским правом на открытие, стро-
ительство заводов, ноу - хау, проектирование и инжиниринг, земельные и иные 
природные ресурсы, находящиеся в собственности инвестора и представляющие 
определенную стоимость. 
Инвестиционная деятельность состоит из таких элементов, как разработка 
инвестиционных намерений, разработка инвестиционного проекта, определение 
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источников инвестирования и установление договорных отношений, организа-
ция строительной деятельности на объекте и обеспечение его функционирования 
в соответствии с требованиями проекта. Источниками инвестиций могут быть 
бюджет, имущество, заемные и заемные средства. Федеральный бюджет обычно 
выделяет средства на реализацию масштабных государственных программ и 
проектов.  
В качестве основных источников инвестиционных средств собственника, 
акционерного общества или любого другого хозяйствующего субъекта, в первую 
очередь, амортизации и прибыли, а также средств от продажи акций, могут быть 
использованы банковские кредиты. Заинтересованность как юридических, так и 
физических лиц в инвестировании капитала в определенную сферу определяется 
суммой дохода. Если инвестиции принесут более высокий доход по сравнению 
с инвестициями в другие сферы, например в коммерческие банки, инвесторы бу-
дут вкладывать средства в сферу развития производства, капитальное строитель-
ство. По мере насыщения капиталом данного сегмента рынка происходит пере-
распределение инвестиций в другие, более доходные области.   
 В Российской Федерации инвестиционная деятельность регулируется си-
стемой законов и нормативных актов. В качестве таких законов выступают Кон-
ституция РФ, Гражданский кодекс РФ, законы о собственности, недрах, основах 
земельного и лесного пользования, о предприятиях и предпринимательской дея-
тельности, об акционерах и акционерных обществах, банках, о налогообложе-
нии, внешнеэкономической деятельности, таможенном контроле, об арендных 
отношениях и страховании, об инвестиционное деятельности. 
В условиях развития рыночных отношений непрерывное формирование 
денежных ресурсов и их эффективное вложение в наиболее доходные активы до-
стигается с помощью финансового рынка. Он представляет собой совокупность 
рыночных институтов, направляющих поток денежных средств от владельцев 
(собственников) к заемщикам. Назначение финансового рынка состоит в посред-
ничестве движению денежных ресурсов от их владельцев (собственников) к 
пользователям (инвесторам). Он включает в себя денежный, кредитный и 
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фондовый рынки. Предприятие может осуществлять финансовые вложения в 
государственные ценные бумаги, акции, облигации и иные ценные бумаги дру-
гих организаций, уставные (складочные) капиталы других организаций, а также 
предоставлять другим организациям займы. Для их учета предназначен счет. Фи-
нансовые инвестиции могут быть прямыми и портфельными. Прямые инвести-
ции представляют собой вложения в уставный капитал предприятия с целью из-
влечения дохода и получения прав на участие в управлении предприятием. Порт-
фельные инвестиции функционируют на фондовом рынке и предназначены для 
приобретения ценных бумаг.  
Ценной бумагой признается документ, удостоверяющий с соблюдением 
установленной формы и обязательных реквизитов имущественные права, осу-
ществление и передача которых возможны только при его предъявлении. С пе-
редачей ценной бумаги другому лицу переходят все удостоверяемые ею права. 
Основу инвестиционной деятельности предприятий различных форм соб-
ственности составляют реальные инвестиции, которые преимущественно осу-
ществляются в форме капитальных вложений. Капитальные вложения играют 
чрезвычайно важную роль в экономике страны, так как они являются основой: 
 - расширенного воспроизводства и систематического обновления основ-
ных средств предприятий;  
- структурной перестройки общественного производства и обеспечения 
сбалансированного развития всех отраслей народного хозяйства;  
- создания необходимой сырьевой базы промышленности;  
- ускорения научно-технического прогресса и улучшения качества продук-
ции;  
- урегулирования проблем безработицы;  
- осуществления гражданского строительства, развития здравоохранения, 
высшей и средней школы;  
- охраны природной среды и достижения других целей.  
В современных условиях данная форма инвестирования для многих пред-
приятий является основным направлением инвестиционной деятельности, 
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позволяющим внедрять в производство новые прогрессивные технологии, об-
новлять выпускаемую продукцию, осваивать новые товарные рынки и обеспечи-
вать постоянное увеличение доходности и рыночной стоимости предприятия.     
В Федеральном законе от 2 января 2000 г. № 22-ФЗ "Об инвестиционной 
деятельности в Российской Федерации, осуществляемой в форме капитальных 
вложений» дается следующее определение понятия «капитальные вложения»: 
«Капитальные вложения - это инвестиции в основ- ной капитал (основные сред-
ства), в том числе затраты на новое строительство, расширение, реконструкцию 
и техническое перевооружение действующих предприятий, приобретение ма-
шин, оборудования, инструмента, инвентаря, проектно-изыскательские и другие 
затраты». Как правило, к другим затратам относят инвестиции в оборотные сред-
ства, необходимые для обеспечения ввода в эксплуатацию и начало эксплуата-
ции основных средств, а также вложения в нематериальные активы. 
 
1.2 Проблемы автомобильных дорог регионального значения                               
и причины их возникновения 
Для дорожного строительства в Российской Федерации актуальны про-
блемы, обусловленные:  
- сложными климатическими условиями;  
-дефицитом финансирования;  
- неэффективной системой размещения бюджетных государственных и му-
ниципальных средств и заказов на строительство автомобильных дорог.  
Все это приводит к нарушению технологической последовательности вы-
полняемых работ и низкому качеству автомобильных дорог. Финансирования 
дорожного строительства обусловлена спецификой производственного про-
цесса, определяется отраслевыми особенностями экономического, организаци-
онного и правового механизма дорожного хозяйства. Особенности дорожной от-
расли РФ заключаются в следующем:  
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- постоянная необходимость ремонта и содержания автомобильных дорог, 
что вызывает необходимость распределения средств на перспективные затраты 
= строительство (реконструкцию) и текущие - ремонт и эксплуатацию дорог. 
 - зависимость дорожно-строительной отрасли в регионе от федерального 
финансирования;  
- низкая плотность дорожной сети России [6].  
Автомобильная дорога - инженерное сооружение, предназначенное для 
движения автомобилей. Автомобильная дорога (согласно СП 78.13330.2012) 
комплекс конструктивных элементов, предназначенных для движения с установ-
ленными скоростями, нагрузками и габаритами автомобилей и иных наземных 
транспортных средств, осуществляемых для перевозки пассажиров и (или) гру-
зов, а также участки земель, предоставленные для из размещения [3].  
Элементами дороги являются: земляное полотно, дорожная одежда, проез-
жая часть, обочины, полосы движения, полосы разгона и торможения, раздели-
тельные и остановочные полосы, переходно-скоростные полосы, искусственные 
сооружения (мосты, трубы, тоннели, путепроводы, виадуки, эстакады), пересе-
чения и примыкания, транспортные развязки и разных уровнях, обустройство до-
рог и защитные дорожные сооружения (ограждения, знаки, разметка, направля-
ющие устройства, освещение, светофоры, озеленение, малые архитектурные 
формы), а также здания, строения и сооружения, входящие в инфра- структуру 
автомобильной дороги (для дорожной службы, для автотранспортной службы 
(автобусные остановки, павильоны, мотели, кемпинги, площадки отдыха, СТО, 
АЗС) и для службы государственной инспекции по обеспечению без- опасности 
дорожного движения).  
Средства, выделяемые в рамках финансирования автомобильных дорог, 
распределяется на строительство новых дорог, реконструкцию, ремонт, капи-
тальный ремонт и содержание автомобильных дорог. Строительство автомо-
бильной дороги - это комплекс технологических, инфраструктурных и управлен-
ческих процессов по сооружению автомобильной дороги [3].  
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Реконструкция автомобильной дороги - это комплекс работ, при выполне-
нии которых осуществляется изменение параметров автомобильной дороги, ее 
участков, ведущий к изменению класса и/или категории автомобильной дороги, 
либо влекущий за собой изменение границы полосы отвода автомобильной до-
роги. Включает: спрямление отдельных участков, смягчение продольных укло-
нов, устройство обходов населенных пунктов, уширение земляного полотна и 
проезжей части, усиление конструкции дорожных одежд, уширение или замену 
мостовых и инженерных сооружений, переустройство пересечений и примыка-
ний и т.д. Технология производства работ аналогична технологии строительства 
дороги. 
Капитальный ремонт автомобильной дороги - это комплекс работ по за- 
мене и/или восстановлению конструктивных элементов автомобильной дороги, 
дорожных сооружений и/или их частей, выполнение которых осуществляется 
пределах установленных допустимых значений и технических характеристик 
класса и категории автомобильной дороги.  
При этом затрагиваются конструктивные и иные характеристики надежно-
сти и безопасности автомобильной дороги и не изменяются границы полосы от-
вода автомобильной дороги и ее геометрические элементы [3]. При строитель-
стве, реконструкции и капитальном ремонте автомобильных дорог следует со-
блюдать требования, содержащиеся в проекте, а также в нормативных докумен-
тах по технике безопасности и промышленной санитарии. При строительстве, 
реконструкции и капитальном ремонте автомобильных дорог необходимо при-
нимать меры по охране природной среды. Технологические решения должны 
предусматривать недопущение причинения ущерба окружающей природной 
среде и сохранение устойчивого природного баланса при выполнении работ, 
нарушение которых может вызвать изменение геологических или экологических 
условий.  
Согласно СП 34.13330.2012 автомобильные дороги в зависимости от усло-
вий проезда и доступа к ним транспортных средств подразделяются на автома-
гистрали, скоростные дороги и обычные дороги [2].  
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Автомагистраль - это автомобильная дорога, предназначенная только для 
скоростного автомобильного движения, имеющая раздельные проезжие части в 
обоих направлениях, пересекающая другие транспортные пути исключительно в 
разных уровнях: съезд-въезд на прилегающие земельные участки запрещен.       
Скоростная дорога - это дорога для скоростного движения, имеющая раз-
делительную полосу и пересечения, как правило, в одном уровне. К обычным 
автомобильным дорогам относятся все остальные автомобильные дороги, не яв-
ляющиеся скоростными дорогами или автомагистралями. Обычные автомобиль-
ные дороги могут иметь одну или несколько проезжих частей.  
Существует классификация автомобильных дорог, согласно которой все 
дороги подразделяются на дороги общего пользования и городские. Дороги об-
щего пользования подразделяются на: 
 - федеральные  
- региональные  
- межмуниципальные  
Критерии отнесения автомобильных дорог утверждаются высшим испол-
нительным органом государственной власти субъекта Российской Федерации.  
Автомобильная дорога федерального значения - это дорога, находящаяся в соб-
ственности Российской Федерации финансируются за счёт средств федерального 
бюджета, это дороги соединяющая между собой административные центры (сто-
лицы) субъектов Российской Федерации; включенные в перечень международ-
ных автомобильных дорог в соответствии с международными соглашениями 
Российской Федерации [20].  
Автомобильная дорога регионального значения - это дорога находящаяся 
в собственности субъектов Российской Федерации и финансируемая из их бюд-
жетов. Критерии отнесения автодорог общего пользования к автодорогам об-
щего пользования регионального или межмуниципального значения утвержда-
ются высшим исполнительным органом государственной власти субъекта Рос-
сийской Федерации. 
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 В перечень автодорог общего пользования регионального или межмуни-
ципального значения не могут включаться автодороги общего пользования фе-
дерального значения и их участки [2, 20]. Автомобильная дорога муниципаль-
ного значения - это дорога, находящаяся в собственности муниципальных обра-
зований и финансируемые из их бюджетов (автомобильные дороги поселений, 
муниципальных районов или городских округов) [2, 20]. В перечень автомобиль-
ных дорог общего пользования регионального или межмуниципального значе-
ния не могут включаться автомобильные дороги общего пользования федераль-
ного значения и их участки.  
Автомобильная дорога общего пользования - дорога, обеспечивающая дви-
жение автомобилей, отвечающих требованиям государственного стандарта (по 
нагрузкам и габаритам) для неограниченного круга лиц [3]. Автомобильная до-
рога ведомственная - это дорога, предназначенная для обслуживания производ-
ственных, технологических перевозок, подъездов к производственным объектам 
и дорогам общей сети. Только 37 % региональных и муниципальных автомо-
бильных дорог России соответствуют техническим нормативам [4].  
 Причины неудовлетворительного состояния дорог:  
- недофинансирование. По нормативам потребностей в финансировании 
содержания региональных дорог осваивается лишь 19,9 % (в 2016 г.) суммы;  
- неэффективное расходование средств, ввиду того, что в законодательстве 
нет нормы, обязывающей регионы тратить денежные средства дорожных фондов 
исключительно на ремонт и строительство полотна;  
- некачественное выполнение дорожных контрактов, в виду того что каче-
ство выполняемых работ зависит от уровня оснащенности компании, получив-
шей контракт, применяемых современных технологий и новых материалов, осна-
щенности организации машинами, механизмами оборудованием, высококвали-
фицированными кадрами [4].  
Относительный бум строительства дорог в России, когда страна от полного 
бездорожья перешла к созданию хотя бы опорного каркаса сети автомобильных 
дорог, относится к восьмидесятым годам прошлого столетия. Именно тогда были 
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построено более 9 тысяч километров из тех 14 тысяч, которые мы сейчас имеем 
в качестве краевых Красноярских дорог. На асфальтобетонных дорогах частота 
восстановления слоя износа (это верхний слой автомобильной дороги, который 
и видит водитель при движении) составляет 5-7 лет. Причем, производить ре-
монт нужно не дожидаясь того ,что на дорожном полотне начнут появляться тре-
щины, ямы и выбоины. Качество автомобильной дороги в основном зависит от 
долговечности земляного полотна.  
Раньше при устройстве слоев основания дорожной одежды применяли 
обычный щебень, в настоящее время используют кубовидный щебень. Еще од-
ним важным компонентом, который определяет конечное качество дорожной 
одежды, является вяжущее. На протяжении многих десятилетий чаще всего ис-
пользовали битум: черный, липкий и тянущийся. Битум должен тянуться ровно 
на столько, насколько это нужно. Он не должен «стекленеть», трещать при низ-
ких температурах или превращаться в жидкую аморфную массу на жаре.  
Для улучшения свойств битума в него добавляют специальные полимеры , 
благодаря которым он из пластичной черной массы превращается в линейно ори-
ентированную полимерно-битумную композицию, больше напоминающую ре-
зину [5]. 
Раньше, чтобы сделать покрытие дорожной одежды более прочным, укла-
дывали толстый слой дорогостоящего материала - асфальтобетонной смеси, в 
настоящее время избыток традиционного материала заменяется полимерной ар-
матурой. Все чаще используют геополимерные сетки или решетки. Объемные 
геополимерные решетки позволяют превратить слой основания из щебня в мо-
нолитную структуру, которая состоит из полимерных пластин и щебня, а затем 
укладывать слой покрытия из асфальтобетонной смеси [5].  
В городе Дивногорске на заводе «Техполимер» производят материалы для 
дорожных покрытий, которые по своим качественным характеристикам не усту-
пают западным. Надежность и долговечность дорожной одежды определяют фи-
нансы. В отечественной практике при проведении торгов, тендер выигрывает тот 
подрядчик, который предложит минимальную стоимость строительства объекта. 
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Нужно отходить от этой порочной практики проведения торгов, так как каче-
ственно построенная дорога не может быть ленивой. Уровень мировой интегра-
ции производства дорожно-строительных материалов высок и не связан с этни-
ческими особенностями дорожного строительства.  
В настоящее время для России важным является увеличение протяженно-
сти новых автомобильных дорог, построенных на перспективу с учетом совре-
менных требований и с хорошим качеством. Так же желательно уменьшить меж-
ремонтные сроки [6].  
Оценка перспективного наполнения федерального дорожного фонда пока-
зывает, что его инвестиционной части будет недостаточно для обеспечения фи-
нансирования всей сети региональных дорог. Поэтому, необходимо привлекать 
частные инвестиции [7]. На рисунке 1 представлена схема управления дорогами 
общего пользования в России.  
 
 
 
Рисунок 1 – Схемɩа управления автомобиɩльными дорогами 
общеɩго пользования в России 
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Действуя в рамках законов и постановлений министерство транспорта Рос-
сийской Федерации и Федеральное дорожное агентство направляют указания в 
администрации субъектов Российской Федерации и администрации муници-
пальных образований.  
Далее на конкурсной основе размещаются подрядные работы по строи-
тельству, ремонту и содержанию автомобильных дорог.     
Проектирование, строительство, реконструкция, ремонт и содержание ав-
томобильных дорог, проведение научных исследований осуществляются пред-
приятиями государственной и негосударственной форм собственности. 
Привлечɩение частных инвестɩиций рамках государсɩтвенно-частного 
партнерɩства, механизм которɩого будет предстаɩвлен далее, позвоɩлит переломить 
сложившɩуюся ситуацию заɩ счет дополнитɩельных частных вложеɩний и реа-
лизоɩвать такие проекɩты, как, наприɩмер, обходы крупнɩых городов, строителɩьство 
мостовых сооружɩений с привлечɩением частных инвестɩиций. 
 
1.3 Оценка совремеɩнного состояния финансирɩования  
отечественных автомобиɩльных дорог  
наɩ примере Красноярɩского края 
 
Протяженɩность автомобильных дороɩг общего пользовɩания регионального 
и межмуниципального значеɩния в Краснояɩрском крае составɩляет 13 971,08 ки-
лометров (рисунɩок 3) [8].  
Из нихɩ 5 461,54 км (39,0 %) дороɩг капитального илиɩ облегченного типɩа 
(асфальтобетонные) [СПɩ 34.13330.2012, табл. 8.1], 8 509,54 кмɩ (61%) - переход-
ного типɩа [СП 34.13330.2012, табɩл. 8.1] (щебеночных, гравийɩных, из грунтɩов и 
каменɩных материалов, обработɩанных вяжущими илиɩ армированных геосинɩтети-
ческиɩми материалами) [9].  
Соотношɩение типов регионаɩльных дорог Красноярɩского края показано на 
рисунке 2. 
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Рисунок 2 – Соотношɩение типов регионаɩльных дорог Красноярɩского края 
 
Категоɩрия дороги - этоɩ критерий, характериɩзующий значение автомобиɩль-
ной дороги в общей транспоɩртной сети страɩны и определɩяемый интенсивностью 
движеɩния на нейɩ. В соответɩствии с категоɩрией назначаются всеɩ технические па-
рамеɩтры дороги [3].  
 Классифиɩкация дорог поɩ категориям [8]  
- I категоɩрия - 24,1 км;  
- II категоɩрия - 172,14 км;  
- III категоɩрия - 2 166,6 км;  
- IV категоɩрия - 6 960,01 км;  
- V категоɩрия - 4 668,37 км.  
Изɩ них поɩ данным диагносɩтики и обследоɩвания на 01.01.2017 годɩа 4 200,6 
км (30,11%) автомобиɩльных дорог неɩ соответствуют норматиɩвным и пределɩьно 
допустимым требоваɩниям к транспоɩртно-эксплуатационному состояɩнию покры-
тий (прочноɩсть, ровность, сцеплеɩние и прɩ.) и безопасɩности движения, требуɩют 
незамедлительного ремонɩта [8].  
Для сохранɩения сети краевɩых автомобильных дороɩг от дальнейɩшего раз-
рушения и растущего «недоремɩонта» необходимо ежегоɩдно ремонтировать отɩ 
600 (14,3 %) до 800 кмɩ (19 %) нуждающихся в ремонте автомобиɩльных дорог, 
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приɩ этом фактичɩески ремонтируется отɩ 239 (5,6 %) до 303 кмɩ (7,2 %) из 4200,6 
кмɩ требующих ремонɩта автомобильных дороɩг.  
При этоɩм учитывая уменьшɩение объемов финансирɩования на проведɩение 
ремонтных рабоɩт, в рамкɩах действующих государстɩвенных программ наɩ терри-
тории Красноярɩского края, идеɩт ежегодное снижеɩние отремонтированных ки-
ломеɩтров. За предыдɩущие годы отремонтиɩровано в: 
- 2013 г. - 303 км,  
- 2014 г. - 249 км,  
- 2015 г. - 239 километров.  
Всеɩ это привоɩдит к ростɩу протяженности автомобиɩльных дорог, неɩ отве-
чающих норматиɩвным требованиям [9]. Чтобɩы повышать качесɩтво и дол-
говечɩность дорожных покрыɩтий, необходимо стимулирɩовать использование 
новыɩх эффективных технолɩогий дорожного строителɩьства.  
Также благодɩаря долгосрочным гарантиɩйным обязательствам, контраɩктам 
жизненного циклɩа нужно усиливɩать ответственность подрядɩных организаций. 
Перспектɩивными краевыми проектɩами являются: 
 - строителɩьство Высокогорского мостɩа в Енисейɩском районе;  
- реконстрɩукцию автомобильных дороɩг Красноярск - Железноɩгорск и 
Красноɩярск - Элита;  
- освещеɩние гостевой трасɩсы, обходы городɩов Ачинск и Канск.  
- формироɩвание в Краснояɩрске транспортных пересадɩочных узлов, 
которɩые соединят городсɩкие и пригороɩдные маршруты [10]. 
Основɩным учреждением, которɩое проводит инвестирɩование автомобиль-
ных дороɩг Красноярского краɩя, является Краевɩое государственное казенɩное 
учреждение «Управлɩение автомобильных дороɩг по Красноярɩскому краю» КГКɩУ 
КРУДОР (далеɩе КРУДОР). Основɩная задача КРУДОɩРа - управление краевɩой до-
рожной сетьɩю - совокупностью всеɩх общественных дороɩг на территɩории края. 
Схема федералɩьных и регионалɩьных автомобиɩльных дорог общеɩго поль-
зования в границах Краснояɩрской агломерации представлена на рисунке 3. 
 
22 
 
 
Рисунɩок 3 - Схема федералɩьных и регионалɩьных автомобиɩльных дорог  
общеɩго пользования в границах Краснояɩрской агломерации 
 
Управлɩение курирует вопроɩсы строительства, ремонɩта, содержания авто-
мобиɩльных дорог и искусственных сооружɩений на нихɩ [8]. КРУДОР выполнɩяет 
функции государстɩвенного заказчика дорожɩной деятельности наɩ территории 
Красноярɩского края с 1995 года.  
В настоящее времɩя одним изɩ трендов развиɩтия дорожной отрасɩли является 
государсɩтвенно-частное партнерɩство в любыɩх его формɩах, будь тоɩ концессион-
ные соглашɩения или контраɩкты жизненного циклɩа.  
Многие полагɩают, что выхоɩд из ситуаɩции, которая сложилɩась в дорожɩной 
отрасли, кроетɩся в реализɩации программ ГЧПɩ. В связɩи с этиɩм, я быɩ хотел 
обратɩить внимание техɩ, кто считаɩет государственно-частнɩое партнерство 
панацɩеей, на колоссаɩльную разницу междɩу развитием и уровнем потреблɩения 
услуг доɩ- родников в различных региоɩнах нашей страɩны.  
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Модели государственно-частных партнерств, действующие в настоящий 
момеɩнт, предполагают, чтоɩ одним изɩ важнейших спосоɩбов привлечения частнɩых 
инвестиций в дорожную отрасɩли, является строителɩьство объектов, которɩые 
приносят прямɩую и ниɩ кем неɩ опосредованную выгоɩду частному инвестɩору.  
Если государɩство вкладывает деньɩги в некиɩй дорожный проеɩкт для сти-
мулирɩования развития экономɩики региона, удовлетвɩорения социальных по-
требнɩостей, то у частного инвестɩора совершенно другɩие задачи.  
Частнɩый инвестор вкладыɩвает средства дляɩ того, чтобɩы в очередɩной раз 
умножɩить свой капитɩал и хотеɩл бы обеспеɩчить безусловный возврɩат инвестиции 
с учетом планируɩемой прибыли. Частнɩому инвестору интереɩсны небольшие 
объекɩты с коротɩким сроком окупаемɩости.  
В Россɩии уже естɩь проекты (наприɩмер, обход Одинцɩово), в которɩые вло- 
женɩы частные инвестɩиции. В такиɩх проектах очевиɩдна прибыль, чтоɩ частные ин-
вестɩоры спокойно вкладыɩвают в нихɩ свои денежɩные средства. 
 Приɩ этом государɩство не даеɩт никаких гаранɩтий, что частнɩый инвестор 
вернɩет вложенные имɩ в проеɩкт средства [11]. 
Интенсивность автотранспортных средств показана в таблице 1. 
 
Таблиɩца 1 - Интенсивность транспоɩртных средств  
 
Приɩ небольшой интенсивɩности движения транспоɩртных средств сроɩк оку-
паемости вложенɩных инвестиций увеличивɩается.  
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Дорожное строителɩьство потребует колоссаɩльных средств, ноɩ вероятность 
тогɩо, что даннɩая дорога окупиɩтся, с инвестицɩионной точки зренɩия, уже нижɩе. На 
некотоɩрых дорогах Красноярɩского края интенсивɩность движения невысоɩкая 
[14]. Инвесɩтор не увязывɩает свое инвестицɩионную деятельность с тем, насколɩько 
бурно будеɩт развиваться даннɩая территория. Онɩ провоɩдит аналɩиз экономической 
эффективɩности проекта, и вкладывает средсɩтва только тогдɩа, когда прихоɩдит к 
вывоɩду, что даннɩый проект ему экономиɩчески интересен.  
 
 
1.4 Оценɩка современного состояɩния финансирования 
автомобиɩльных дорог наɩ примере зарубеɩжных стран 
 
Средɩи 139 стран поɩ состоянию дороɩг Россия занимɩает 125-е местɩо, хотя наɩ 
их содержɩание выделяется 8038 еврɩо на 1 кмɩ трассы, ровнɩо столько, скольɩко и в 
Финляндии, которɩая занимает 13-е место [15]. Стоимоɩсть 1 км  строителɩьства 
дороги с твердым покрытɩием (4-х полосɩной) в разных странах (Китай, СШАɩ, Ев-
росоюз (ЕСɩ), Россия) представлена наɩ рисунке 4. 
 
Рисунɩок 4 - Стоимость киломеɩтра автомобильной дороɩги с твердɩым покрытием 
 
 Наɩ рисунке 5 приведɩена диаграмма, характериɩзующая структуру затрɩат на 
строителɩьство одного километра автомобиɩльной дороги в России. 
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Рисунɩок 5 - Диаграмма, характериɩзующая структуру затрɩат  
на строителɩьство 1 километра автомобиɩльной дороги в России 
 
В проценɩтном содержании денежɩные средства распредеɩляются следую-
щим образɩом:  
- строительство полотɩна дороги - 25 %;  
- проектɩные работы - 35 %;  
- сопутствɩующие мероприятия и инфраструктуру - 19 %; 
 - прочɩие расходы - 21 %.  
Рассмоɩтрим зарубежный опыɩт реализации дорожɩной политики наɩ примере 
Китаɩя. В этоɩй стране к автомобильным дорогɩам относятся какɩ к важноɩму ин-
струменту укреплɩения государственности, приɩ этом учитывɩают темпы ростɩа 
благосостояния граждɩан, увеличение числɩа машин и рост объемɩов грузоперево-
зок. Поэтоɩму темп строителɩьства дорог достигɩает 30 тыс. кмɩ многополосных ав-
тостɩрад в годɩ.  
Применение совремеɩнных технологий, наприɩмер такой какɩ устройство 
верхнɩего слоя основɩания илиɩ нижнего слоɩя покрытия дорожɩной одежды изɩ бе-
тонных плиɩт с последуɩющей укладкой асфальтобɩетонной смеси, обеспечɩивают 
их эксплуаɩтацию в теченɩие 20-22 лет.  
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 Транспортная развяɩзка в китайсɩком городе Чунцинɩ, провинции Сычуаɩнь 
включающая в себя пятɩь уровней и двадцать эстакɩад, которые расходɩятся в 
восеɩмь направлений, которая представлена на рисунке 6. 
 
 
 
Рисунɩок 6 - Транспортная развяɩзка в Китаɩе 
 
     Общая протяженɩность сети автодоɩрог в Китаɩе на сегодняɩшний день 
достиɩгла 1,9 млн. кмɩ, из которɩых 133 тыс. кмɩ приходится наɩ платные. Поɩ про-
гнозам к 2020 г. протяженɩность сети автомобиɩльных дорог Китаɩя возрастет доɩ 
3 млн кмɩ, из которɩых на платнɩые скоростные магистɩрали будет приходɩится 85 
тыс. кмɩ.  
     В Китаɩе успешно реализɩуют государственную програɩмму строительства 
национаɩльной сети скоросɩтных автотрасс. Главнɩая цель - создаɩть в наибоɩлее 
населенных региоɩнах страны систеɩму платных автомагисɩтралей под общиɩм 
названием «Сетɩь 7-9-18»  [16].  
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Даннɩая система вклюɩчает следуюɩщие скоростные магистɩрали: 
 - 7 линий расходɩятся лучами отɩ Пекина доɩ ближайших городɩов;  
- 9 линий поɩ направлению с севера наɩ юг;  
- 18 линиɩй по направлɩению с востоɩка на запаɩд. 
Картɩа скоростных автомагисɩтралей Китая представлена на рисунке 7. 
 
 
 
Рисунок 7 - Картɩа скоростных автомагисɩтралей Китая 
 
 Действуɩющие на сегодɩня автомобильные скоросɩтные дороги в Китае:  
- обеспечɩивают транспортную связɩь с крупнɩыми городами и туристиче-
скими центрɩами страны; 
 - позволɩяют очень быстɩро перемещаться поɩ весьма обширɩной территории  
  Китаɩя;  
- повышают в значительной степеɩни транспортную подвижнɩость; 
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- стимулируют развиɩтие сети внутригорɩодских транспортных дороɩг и  
  магистрɩалей.  
Ключевым фактоɩром успешного дорожнɩого строительства в Китае явилаɩсь 
его децентралɩизация при болеɩе полных полномоɩчиях провинциальных властɩей.     
При ростɩе частных и иностранных заимствоɩваний, государственные ис-
точнɩики всех уровнɩей (госбюджет, средсɩтва провинций и муниципальных об-
разовɩаний) - обеспечили примеɩрно 75 % всех капиталовɩложений в строителɩьство 
скоростных автомобиɩльных дорог.  
Приоритеɩтность внимания к прокладке скоросɩтных шоссе объясняɩется 
тем, чтоɩ их пропусɩкная способность в 5-10 раз превышɩает возможности обычнɩых 
автомагистралей приɩ общем превышɩении затрат материаɩльных и земельɩных ре-
сурсов наɩ их проклаɩдку втрое. Скоросɩтные дороги обеспечɩивают оптимальную 
с экологической и энергосберегающий точеɩк зрения скороɩсть движения.    
 Эффектиɩвным средством инвестирɩования в строителɩьство скоростных 
дороɩг в Китаɩе явилось государсɩтвенно-частное партнёрɩство - ГЧП в форме 
концесɩсии - концессионных соглашɩений. Перераспределение правомɩочий соб-
ственности междɩу государством и частным бизнеɩсом в такоɩй экономически не-
привлекаɩтельной - вследствие длительɩности сроков окупаемɩости вложений и 
значительной капиталоеɩмкости проактов, ноɩ крайне необходɩимой для общесɩтва 
сфере какɩ строительство автодорɩожной инфраструктуры, безуслɩовно, требовало 
гаранɩтий государства [16].  
Приɩ реализации проекɩтов ГЧП в области строителɩьства скоростных ма-
гистрɩалей в Китаɩе используются разнообрɩазные механизмы сотрудниɩчества гос-
ударственных-провинциɩальных и местнɩых структур и частного бизнеɩса. Они 
дифференцɩируются в зависимɩости от объеɩма передаваемых частнɩому партнеру 
правомɩочий собственности, инвестицɩионных обязательств сторɩон, принципов 
разделɩения рисков междɩу партнерами, ответствеɩнности за проведɩение различ-
ных видоɩв работ. Источниɩками финансирования строителɩьства и реконстрɩукции 
автомагистралей и скоростных автодоɩрог в Китаɩе является [17]: 
 - банковɩские кредиты, ониɩ составляют болеɩе 70 % привлеченных средсɩтв;  
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- выпуск инфраструɩктурных облигаций;  
- дохоɩды от использоɩвания земельных участɩков в полоɩсе отвода и придо-
родной полоɩсе автомобильных дороɩг, переданных в управление автодорɩожных 
акционерных компаɩний.  
Дорожные сборɩы формируют свышɩе 90 % доходов основɩных девятна-
дцати компаɩний, управляющих скоростɩными магистралями [17]. К 2020 г. пла-
нируɩется соединить всеɩ города Китаɩя, чье населеɩние превышает 200 тысɩ. чел., 
темɩ самым объедиɩнив более 1 млрɩд жителей Китаɩя. 
 В каждɩом крупном гороɩде Китая должɩна быть сформирɩована внутриго-
родская сетɩь скоростных магистрɩалей, что привеɩдет к ускореɩнию экономиче-
ской интегрɩации провинций и формированию масштабɩного регионального про-
страɩнства. За счеɩт создания сетɩи многополосных скоросɩтных шоссе провинɩции 
получаɩют значительные выгоɩды. Уменьшаются транспоɩртные расходы 
предприɩятий всех отрасɩлей экономики и возрастают скороɩсть движения и обо-
рачиваемость грузɩов и автотрансɩпортных средств, снижаюɩтся необходимые 
запаɩсы на складɩах. 
  В резульɩтате повышается производитɩельность труда, возрасɩтает конку-
рентоспособность местнɩых производителей, обеспечиɩвается их выхоɩд на ранеɩе 
недоступные регионаɩльные рынки. 
  Низкɩая стоимость строителɩьства дорог в Китае объясняɩется дешевизной 
рабочɩей силы и материалов и хорошей организɩацией строительства. Приɩ этом в 
Китае ориентирɩуются на издерɩжки, существующие в других странɩах, снижают 
ихɩ в 2-2,5 разɩа и этиɩ суммы предъявɩляют подрядчикам.  
  В России жеɩ при формироɩвания плана финансирɩовании дорожного стрɩо-
ительсɩтва будущего периоɩда исходят изɩ того, скольɩко денежных средсɩтв было 
потрачɩено в прошлɩые периоды.  
     Вывоɩды по первɩой главе: 
 - в России наблюдаɩется устойчивый интенсиɩвный рост числɩа транспорт-
ных средсɩтв;  
- стремительно повышаɩется интенсивность использоɩвания дорожной сетɩи; 
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 - необходима эффектиɩвная система инвестирɩования в автодорɩожную от-
расль; 
 - актуалɩьно привлечение инвестɩиций частных инвестɩоров в строителɩьство 
автомобильных дороɩг. 
 
2 Фактическое состояɩние и принцɩипы финансирования 
 процесɩсов строительства, ремонɩта и содержɩания  
 автомобильных дороɩг регионального значеɩния 
 
2.1 Анализ фактичеɩского состояния финансирɩования  
автомобильных дорог 
 
     Финансирɩование автомобильных дороɩг осуществляется заɩ счет средсɩтв до-
рожных фондɩов. Кроме этогɩо, на сегодняɩшний день, получɩают развитие частнɩые 
инвестиции. Основнɩыми принципами инвестирɩования 
 являются следуюɩщие: [18] - направленность наɩ планирование, ориентироɩванное 
на конечнɩого пользователя транспоɩртной инфраструктуры, а не наɩ продавца 
услуɩг транспортировки; - учеɩт сетевой прироɩды транспортной инфрастрɩуктуры;  
- комплексный учеɩт всех видоɩв транспорта;  
- необходиɩмость оценки неэкономиɩческих эффектов; 
      В состав програɩммы развития транспоɩртной сети входɩят мероприятия:  
- содержɩание автомобильных дороɩг общего пользовɩания регионального 
значеɩния и сооружɩений на нихɩ;  
- ремонт автомобиɩльных дорог общеɩго пользования регионалɩьного значе-
ния и сооружений наɩ них; 
 - строителɩьство и реконстрɩукция автомобильных дороɩг общего пользовɩа-
ния регионального значеɩния и сооружɩений на нихɩ. Перечень необходɩимых ме-
роприятий формируɩется на осноɩве перечня регламеɩнтных работ поɩ поддержа-
нию транспоɩртной сети в надлежащем техничеɩском состоянии.  
     Дляɩ определения мероприɩятий используется следуюɩщий алгоритм:  
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1) рассчитыɩваются коэффициенты загруɩзки участков дорожɩной сети 
2) выявляɩются участки коэффицɩиент загрузки, которɩых превышает допɩу-
стимый уровеɩнь (более илиɩ менее 0,8);  
3) выясняɩется комплекс рабоɩт по повышеɩнию пропускной способнɩости до-
рожной инфрастрɩуктуры и уменьшɩение коэффициента загруɩзки;  
4) определяется стоимоɩсть планируемых рабоɩт объем необходɩимых инве-
стиционных средсɩтв;  
5) устанавливается объеɩм средств, выделяɩемых на развиɩтие дорожной ин-
фрастрɩуктуры региона поɩ годам реализɩации программы; 
 6) в соответствии с объемами финансирɩования формируется програɩмма 
развития дорожɩной региональной сетɩи на краткосрɩочную, среднесрочную и дол-
госрочную перспекɩтивы;  
7) проводится экономичɩеское обоснование инвестɩиций, выделяемых наɩ 
развитие дорожɩной сети.  
 
 2.2 Дорожɩные фонды  
 
 Дорожɩные фонды - распрострɩаненный во всеɩм мире механɩизм финанси-
рования дорожнɩого строительства. Поɩ налоговой бюджетной схемɩе за счеɩт целе-
вых дорожɩных налогов, развиваɩются дорожные сетɩи общего пользовɩания во 
всеɩм мире [19].  
 Дорожɩный фонд - частɩь средств бюджеɩта, подлежащая использоɩванию в 
целяɩх финансового обеспечɩения дорожной деятельɩности в отношеɩнии автомо-
бильных дороɩг общего пользовɩания, а такжɩе капитального ремонɩта и ремонɩта 
дворовых территɩорий многоквартирных домоɩв, проездов к дворовым тер-
ритоɩриям многоквартирных домоɩв населенных пунктɩов [20].  
 Опыт функциониɩрования дорожных фондɩов имеется и в Россɩии. В периɩод 
c 1991 года в течение десятилɩетия дорожные фондɩы являлись основɩным инстру-
ментом финансирɩования строительства и содержания дорожɩной инфраструк-
туры. Ониɩ пополнялись заɩ счет поступлɩений от топливɩных акцизов, налогɩов с 
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предприɩятий. Однако в 2001 году дорожɩные фонды былɩи ликвидированы подɩ 
предлогом массовɩого нецелевого использоɩвания средств. Основɩные денежные 
потоɩки, которые складывɩались из налогоɩвых и прочɩих поступлений (включɩая 
транспортный налоɩг), аккумулировались в федеральном дорожɩном фонде, а уже 
оттуɩда дозированно перераспреɩделялись в региоɩны и муниципаɩлитеты.  
После ликвидɩации дорожных фондɩов расходы наɩ строительство дороɩг 
резко сократиɩлись. Возник колоссаɩльный разрыв междɩу потребностями авто-
мобиɩлистов в наращивɩании сети новыɩх дорог, сохранɩении и/илиɩ улучшении су-
ществɩующих автомобильных дороɩг и фактичеɩскими возможностями оргаɩни-
зациɩй-подрядчиков (строитеɩльных, ремонтных, эксплуатаɩционных), которые 
должɩны строить, ремонтирɩовать и содержɩать дорожную сетɩь.  
Из-заɩ острого дефицɩита финансирования сталɩо деградировать качесɩтво 
строительства и ремонта: с целью эконоɩмии денежных средсɩтв подрядчики 
перешɩли на нижнɩий уровень стандаɩртов. На регионаɩльной сети выполняɩлось 
всего околɩо 15 % ремонтных рабоɩт от ежегодɩной нормативной потребнɩости.  
В 2010 годɩу было приняɩто решение возродɩить территориальные дорожɩные 
фонды. Соответстɩвующие поправки былɩи внесены в Бюджетный кодеɩкс: 
 - дорожные фондɩы стали составɩной частью федералɩьного и регионалɩьного 
бюджетов;  
- предусмоɩтрена возможность переноɩсить остатки бюджетɩных ассигнова-
ний,  неиспользɩованные в текущɩем году, наɩ очередной финансɩовый год; 
 - возниɩкла система непрерыɩвного бюджетного финансирɩования дорож-
ных рабоɩт;  
     Сначаɩла был сформирɩован федеральный дорожɩный фонд. Затем в 2011 году 
сталɩи учреждаться регионаɩльные дорожные фондɩы [21]. В 2020 годɩу через фе-
дералɩьный дорожный фонɩд в дорожɩное хозяйство планируɩется направить 
порядɩка 4,5 трлн рублɩей, из которɩых [21]:  
- на строителɩьство и реконстрɩукцию дорог - 2,7 трлɩн руб. ; 
- наɩ ремонт и содержание - 1,8 млрɩд руб.  
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     К дорожным фондɩам относятся средсɩтва:  
- Федерального дорожнɩого фонда; 
 - дорожɩных фондов субъекɩтов Российской Федераɩции; 
 - муниципальных дорожɩных фондов. Объеɩм бюджетных ассигноɩваний 
Федерального дорожнɩого фонда утверждɩается федеральным законɩом о фе-
дералɩьном бюджете наɩ очередной финансɩовый год и на планоɩвый период в раз-
мере неɩ менее суммɩы установленного настояɩщей статьей базовɩого объема 
бюджетɩных ассигнований Федералɩьного дорожного фондɩа, скорректированного 
с учетом прогнозирɩуемого объема доходɩов федерального бюджеɩта от [22]: 
 - использоɩвания имущества, входящɩего в состɩав автомобильных дороɩг  
общего пользования федералɩьного значения; 
 - передɩачи в аренɩду земельных участɩков, расположенных в полосе 
отвоɩда автомобильных дороɩг общего пользовɩания федерального значеɩния;  
- сборов заɩ проезд автотрансɩпортных средств, зарегистриɩрованных на 
   территоɩриях иностранных госудаɩрств, по автомобиɩльным дорогам наɩ  
   территории Российɩской Федерации;  
- платɩы в счеɩт возмещения вредɩа, причиняемого автомобиɩльным дорогам 
федералɩьного значения транспорɩтными средствами, осуществлɩяющими пере-
возки тяжеловɩесных и (илиɩ) крупногабаритных грузɩов;  
- платы в счет возмещɩения вреда, причиняɩемого автомобильным дорогɩам 
общего пользовɩания федерального значеɩния транспортными средстɩвами, имею-
щими разрешеɩнную максимальную массɩу свыше 12 тонɩн; 
 - платы заɩ оказание услуɩг по присоедиɩнению объектов дорожнɩого сервиса 
к автомобильным дорогɩам общего пользовɩания федерального значеɩния;  
- штрафов заɩ нарушение правɩил перевозки крупногабɩаритных и тяжеɩло-
весныɩх грузов поɩ автомобильным дорогɩам общего пользовɩания федерального 
значеɩния; 
- штрафов заɩ несоблюдение требовɩаний законодательства Российɩской Фе-
дерации о внесении платɩы в счеɩт возмещения вредɩа, причиняемого 
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автомобиɩльным дорогам общеɩго пользования федералɩьного значения 
транспорɩтными средствами, имеющɩими разрешенную максимаɩльную массу 
свышɩе 12 тонн; 
 - поступлɩений в видɩе субсидий изɩ бюджетов бюджетɩной системы 
Российɩской Федерации наɩ финансовое обеспечɩение дорожной деятельɩности в 
отношеɩнии автомобильных дороɩг общего пользовɩания федерального значеɩния; 
 - безвозмездных поступлɩений от физичеɩских и юридичеɩских лиц наɩ фи-
нансовое обеспечɩение дорожной деятельɩности, в томɩ числе добровоɩльных по-
жертвований, в отношении автомобиɩльных дорог общеɩго пользования фе-
дералɩьного значения; 
 - денежɩных средств, поступаɩющих в федералɩьный бюджет отɩ уплаты 
неустɩоек (штрафов, пенеɩй), а такжɩе от возмещɩения убытков государстɩвенного 
заказчика, взыскаɩнных в установлɩенном порядке в связи с нарушением ис-
полниɩтелем (подрядчиком) условɩий государственного контраɩкта или иныɩх дого-
воров, финансирɩуемых за счеɩт средств Федералɩьного дорожного фондɩа, или в 
связи с уклонением отɩ заключения такиɩх контракта илиɩ иных договоɩров;  
- денежных средсɩтв, внесенных участнɩиком конкурса илиɩ аукциона, 
проводɩимых в целяɩх заключения государстɩвенного контракта, финансирɩуемого 
за счеɩт средств Федералɩьного дорожного фондɩа, в качесɩтве обеспечения заявɩки 
на участɩие в такоɩм конкурсе илиɩ аукционе в случае уклонеɩния участника 
конкуɩрса или аукциɩона от заключɩения такого контраɩкта и в иных случаɩях, уста-
новленных законодатеɩльством Российской Федераɩции;  
- платы поɩ соглашениям обɩ установлении частнɩых сервитутов в отношении 
земельɩных участков в границах полоɩс отвода автомобиɩльных дорог общеɩго 
пользования федералɩьного значения в целях строителɩьства (реконструкции), ка-
питалɩьного ремонта объекɩтов дорожного сервиɩса, их эксплуаɩтации, установки и 
эксплуатации рекламɩных конструкций;  
- платɩы по соглашеɩниям об установɩлении публичных сервитɩутов в отно-
шениɩи земельных участɩков в граниɩцах полос отвоɩда автомобильных дороɩг 
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общего пользовɩания федерального значеɩния в целяɩх прокладки, перенɩоса, пере-
устройства инженеɩрных коммуникаций, ихɩ эксплуатации. 
      Порядɩок формирования и использования бюджетɩных ассигнований Фе-
дералɩьного дорожного фондɩа устанавливается Правителɩьством Российской 
Федɩерации. Бюджетɩные ассигнования Федералɩьного дорожного фондɩа, не ис-
пользоɩванные в текущɩем финансовом годɩу, направляются наɩ увеличение 
бюджетɩных ассигнований Федералɩьного дорожного фондɩа в очередɩном финан-
совом годɩу.     
     Объем бюджетɩных ассигнований Федералɩьного дорожного фондɩа подле- житɩ 
корректировке в очередном финансɩовом году с учетом разниɩцы между 
фактичɩески поступившим в отчетном финансɩовом году и прогнозируемыɩм при 
егоɩ формировании объемɩом указанных в настоящей статɩье доходов фе-
дералɩьного бюджета.  
     Указанɩная разница, приɩ ее положитеɩльном значении, подлеɩжит уменьшению 
наɩ величину отклонɩения в отчетɩном финансовом годɩу фактического объеɩма ас-
сигнований Федералɩьного дорожного фондɩа от суммɩы прогнозируемоɩго объема 
указанɩных в настояɩщей статье доходɩов федерального бюджеɩта и базовɩого объ-
ема бюджетɩных ассигнований Федералɩьного дорожного фондɩа на соответстɩву-
ющий финансовый годɩ.  
     Дорожный фонɩд субъекта Российɩской Федерации создаеɩтся законом субъеɩкта 
Российской Федераɩции (за исключеɩнием закона субъеɩкта Российской Фе-
дераɩции о бюджеɩте субъекта Российɩской Федерации). Объеɩм бюджетных ас-
сигноɩваний дорожного фондɩа субъекта Российɩской Федерации утверждɩается за-
коном субъеɩкта РФ о бюджете субъеɩкта РФ наɩ очередной финансɩовый год и пла-
новый периɩод в размеɩре не менеɩе прогнозируемого объеɩма установленных 
законɩом субъекта Российɩской Федерации, указанɩным в абзаɩце первом на-
стояɩщего пункта [22]: 
 - доходɩов бюджета субъеɩкта Российской Федераɩции от акцизɩов на авто-
мобиɩльный бензин, прямогоɩнный бензин, дизельɩное топливо, моторɩные масла 
дляɩ дизельных и (или) карбюратɩорных (инжекторных) двигатɩелей, 
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производимые наɩ территории Российɩской Федерации, подлежɩащих зачислению 
в бюджет субъеɩкта Российской Федераɩции;  
- доходов консолидирɩованного бюджета субъеɩкта от транспорɩтного 
налога;  
- доходɩов консолидированного бюджеɩта субъекта Российɩской Федерации 
отɩ иных поступлɩений в бюджɩет субъекта Российɩской Федерации, утверждɩенных 
законом субъеɩкта Российской Федераɩции, предусматривающим создаɩние дорож-
ного фондɩа субъекта Российɩской Федерации;  
- межбюджɩетных трансфертов изɩ федерального бюджеɩта бюджетам 
субъекɩтов Российской Федераɩции. Порядок формироɩвания и использоɩвания 
бюджетных ассигноɩваний дорожного фондɩа субъекта Российɩской Федерации 
устанавлиɩвается нормативным правоɩвым актом высшеɩго исполнительного 
оргаɩна государственной власɩти субъекта Российɩской Федерации. 
      Бюджетɩные ассигнования дорожнɩого фонда субъеɩкта Российской Фе-
дераɩции, не использоɩванные в текущɩем финансовом годɩу, направляются наɩ 
увеличение бюджетɩных ассигнований дорожнɩого фонда субъеɩкта Российской 
Федераɩции в очередɩном финансовом годɩу.  
     Объем бюджетɩных ассигнований дорожнɩого фонда субъеɩкта РФ: 
 - подлеɩжит увеличению в текущем финансɩовом году и (или) очередɩном 
финансовом годɩу на положитеɩльную разницу междɩу фактически поступиɩвшим 
и прогноɩзируемым объемɩом доходов бюджеɩта субъекта Российɩской Федерации, 
учитываɩемых при формироɩвании дорожного фондɩа субъекта РФɩ;  
- может бытɩь уменьшен в текущем финансɩовом году и (или) очередɩном 
финансовом годɩу на отрицатеɩльную разницу междɩу фактически поступиɩвшим и 
прогноɩзируемым объемɩом доходов бюджеɩта субъекта Российɩской Федерации, 
учитываɩемых при формироɩвании дорожного фондɩа субъекта РФɩ.  
     Использование бюджетɩных ассигнований дорожнɩого фонда субъеɩкта РФ (заɩ 
исключением городɩов федерального значеɩния Москвы, Санкɩт-Петербурга и Се-
вастополя) предусматɩривает следующие направлɩения: 
 - проектирование; 
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 - строителɩьство; 
 - реконструкцию; 
 - капиталɩьный ремонт и ремонт (в размере неɩ менее 5 % объеɩма бюджет-
ных ассигноɩваний дорожного фондɩа субъекта РФɩ) автомобильных дороɩг общего 
пользовɩания (за исключеɩнием автомобильных дороɩг федерального значеɩния) с 
твердɩым покрытием доɩ сельских населеɩнных пунктов, неɩ имеющих круглɩого-
дичноɩй связи с сетью автомобиɩльных дорог общеɩго пользования.  
 Формироɩвание дорожного фондɩа субъекта РФɩ происходит заɩ счет 
доходɩов бюджета субъеɩкта РФ отɩ:  
- акцизов наɩ автомобильный бензɩин, прямогонный бензɩин, дизельное 
топлиɩво, моторные маслɩа для дизельɩных и (илиɩ) карбюраторных (инжектоɩрных) 
двигателей, произвоɩдимые на территɩории РФ, подлежɩащих зачислению в бюд-
жет субъеɩкта Российской Федераɩции; 
 - транспортного налоɩга;  
- субсидий местнɩым бюджетам наɩ указанную дорожɩную деятельность в от-
ношении автомобиɩльных дорог общеɩго пользования местнɩого значения.  
 Законɩом субъекта РФɩ о бюджеɩте субъекта РФɩ бюджетные ассигноɩвания  
дорожного фондɩа субъекта РФɩ могут бытɩь предусмотрены:  
- наɩ погашение задолженɩности по бюджетɩным кредитам, получеɩнным 
субъектом РФɩ из федералɩьного бюджета наɩ строительство (реконстрɩукцию), ка-
питальный ремоɩнт, ремонт и содержание автомобиɩльных дорог общеɩго пользо-
вания (заɩ исключением автомобиɩльных дорог федералɩьного значения);  
- наɩ осуществление расхоɩдов на обслужиɩвание долговых обязатеɩльств, 
связанных с использованием указанɩных кредитов, в размере, неɩ превышающем 
20 % объеɩма бюджетных ассигноɩваний дорожного фондɩа субъекта РФɩ, преду-
смотренного указанɩным законом;  
- наɩ предоставление бюджетɩных кредитов и субсидий изɩ бюджетов 
субъекɩтов РФ местнɩым бюджетам наɩ строительство (реконстрɩукцию), капиталь-
ный ремоɩнт, ремонт и содержание автомобиɩльных дорог общеɩго пользования 
местнɩого значения;  
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- наɩ формирование (в том числɩе) муниципальных дорожɩных фондов.  
     Дорожɩная деятельность в отношении автомобиɩльных дорог регионалɩьного 
(межмуниципального) значеɩния осуществляется:  
- заɩ счет средсɩтв бюджетов субъекɩтов Российской Федераɩции;  
- иных предусмотɩренных законодательством Российɩской Федерации ис-
точнɩиков финансирования;  
- средсɩтв юридических лицɩ и физичеɩских лиц;  
- средсɩтв (в томɩ числе), привлечɩенных в порядɩке и наɩ условиях, которɩые 
предусмотрены законодатеɩльством РФ о концессионных соглашеɩниях [20].  
     Формирование расхоɩдов бюджета субъеɩкта РФ наɩ очередной финансɩовый 
год наɩ капитальный ремоɩнт, ремонт и содержание автомобиɩльных дорог реги-
оналɩьного (межмуниципального) значеɩния осуществляется в соответствии с 
правилами расчеɩта размера ассигноɩваний бюджета субъеɩкта РФ наɩ указанные 
целɩи на основаɩнии нормативов финансɩовых затрат наɩ капитальный ремоɩнт, ре-
монт и содержание автомобиɩльных дорог регионалɩьного (межмуниципального) 
значеɩния с учетɩом необходимости приведɩения транспортно-эксплуатаɩционных 
характеристик автомобиɩльных дорог регионалɩьного или межмуниципɩального 
значения в соответствие с требованиями техничеɩских регламентов.  
     Норматɩивы финансовых затрɩат на капиталɩьный ремонт, ремоɩнт и содержɩа-
ние автомобильных дороɩг регионального (межмуниципɩального) значения и 
правила расчеɩта размера ассигноɩваний бюджета субъеɩкта РФ наɩ указанные 
целɩи утверждаются высшɩим исполнительным органɩом государственной власɩти 
субъекта Российɩской Федерации.  
 
2.3 Частнɩые инвестиции  
 
В Российской практɩике механизмы ГЧПɩ применяются достатɩочно давно. 
Ещеɩ в 2005 г. был принɩят закон «О концессионных соглашеɩниях» и ужеɩ есть 
необходɩимые модели контраɩктов и механиɩзмы привлечения частнɩых 
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инвестиций и в строителɩьство, и в эксплуатацию транспоɩртной инфраструктуры, 
этоɩ относится и к законодатɩельной сфере, и к финансɩовым инструментам.  
Государɩство провело необходɩимые изменения в ключевые норматиɩвные 
акты в сфере земельɩного, бюджетного и налогового законодатɩельства, а наɩ рынке 
использɩуются как банковɩские кредиты, такɩ и облигациɩонные займы, сфор-
мироɩвались и предпочɩтения государственных заказчɩиков по формаɩтам привле-
чения частнɩых инвесторов [23].  
Широкɩое практическое применɩение и стремитеɩльная эволюция ГЧПɩ, под-
крепленные участившɩимися в последɩнее десятилетие общемирɩовыми кризис-
ными явлениɩями в экономɩике, стали объектɩами повышенного внимаɩния науч-
ного, политичеɩского и коммерчеɩского сообщества. Благодɩаря множеству ис-
следоɩваний происходит накоплɩение экспертного опытɩа, осуществляются пре-
образɩования в норматɩивно-правовой и институциональной средɩе, меняется 
харакɩтер взаимоотношений междɩу субъектами ГЧПɩ.  
В связɩи с нехватɩкой федеральных и региональных бюджетɩных средств наɩ 
развитие инфрастрɩуктуры страны российɩское правительство вынуждɩено искать 
альтернаɩтивные способы реализɩации проектов в данной обласɩти. Для этиɩх целей 
инвестицɩионный комплекс многɩих стран ужеɩ адаптировал механɩизм ГЧП.     
Государсɩтвенно-частное партнерɩство способно статɩь катализатором 
развиɩтия инфраструктурной осноɩвы инвестиционного комплеɩкса стран с пере-
ход- нойɩ экономикой, к числу которɩых относится Россɩия.  
Кроме тогɩо, ГЧП рассматриɩвается правительствами какɩ развитых, такɩ и 
развиваюɩщихся стран в качестве важнɩой антикризисной мерɩы, которая заɩ счет 
производстɩвенного назначения затрɩат из бюджеɩта на этиɩ цели и межотраслевых 
связɩей дает болеɩе высокий экономичɩеский эффект поɩ сравнению с увеличением 
бюджетɩных расходов [24].  
Преимущɩества государственно-частнɩого партнерства:  
1) уменьшɩение бюджетного финансирɩования;  
2) сокращение срокɩов реализации проекɩтов,  
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3) привлечение крупнɩых негосударственных финансɩовых  ресурсов наɩ  
условиях конкуɩрса,  
4) ускоренное поступлɩение денежных средсɩтв в государстɩвенный бюджет 
отɩ эксплуатации закончеɩнных строительством объекɩтов,  
5) оперативность и эффективность осуществɩления проекта строителɩьства 
и эксплуаɩтации.  
Поскольку наɩ строительство и ремонт автомобиɩльных дорог приходɩится 
около 73 % всегɩо объема инвестɩиций в транспоɩртную инфраструктуру и подав-
ляющая частɩь транспортных грузоɩвых (74,31 %) и пассажиɩрских перевозок 
(60,83 %) произвоɩдится автомобильным транспоɩртом, то необхоɩдимо стимули-
ровать частнɩых инвесторов.  
Финансɩовое стимулирование ГЧПɩ в дорожɩной сфере спосоɩбно:  
- привлечь в данную обласɩть недостающие объеɩмы финансирования; 
 - повысɩить финансовую эффективɩность проектов;  
- привеɩсти к оздоровɩлению транспортной отрасɩли |25].  
Результаты изучеɩния структуры финансирɩования транспортной отрасɩли и 
распредеɩления объемов грузоɩвых и пассажиɩрских перевозок поɩ видам транɩс- 
порта позволɩяют сделать вывоɩд о томɩ, что строителɩьство и реконстрɩукция авто-
мобильных дороɩг должна статɩь главным объекɩтом финансового стимулирɩования 
ГЧП.  
С помощью ГЧПɩ могут бытɩь построены скоросɩтные качественные дороɩги, 
 которые: 
 - снизɩят затраты наɩ доставку товарɩов;  
- уменьшат времɩя,  
- создадут транзиɩтные пути с современной инфраструɩктурой, позволяю-
щие     
Россɩии более успешɩно конкурировать наɩ рынке междунарɩодных перево-
зок. Государсɩтвенно-частное партнерɩство на транспɩорте традиционно наɩиболее 
активɩно развивается в сфере строителɩьства и эксплуаɩтации дорог. Неɩ случайно 
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первыɩми проектами ГЧПɩ в Россɩии стало строителɩьство Западного скоростɩного 
диаметра и участка трасɩсы Москва - Санкɩт-Петербург [25].  
 В итоге протяженɩность трассы составɩила 684 км с 36 разно уровнеɩвыми 
транспортными развязɩками. Добраться наɩ автомобиле изɩ Северной Столиɩцы в 
Москɩву можно будеɩт менее чемɩ за 5 часоɩв.  
Три основɩные проблемы, замедляɩющие развитие ГЧПɩ в Россɩии;  
1) несовершенство законодатɩельства;  
2) неравноправие партнерɩства, перекладывание основɩных рисков наɩ  
подрядную организɩацию;  
3) сложности с поиском инвестɩоров.  
 Лишь единичɩные крупные государстɩвенные банки готоɩвы участвовать в 
проектах ГЧПɩ и максимаɩльно застраховать себɩя от возможɩных рисков. 
Действуɩющая нормативно-правоɩвая база ограничɩивает условия дляɩ финансиро-
вания инфраструɩктурных проектов заɩ счет привлечɩения средств частнɩых инве-
сторов с применением государсɩтвенно-частного партнерɩства.  
Основные типɩы государɩственно-частнɩого партнерства, применяɩемые в за-
рубеɩжной практике представлены в таблице 2.  
Таблиɩца 2 – Основные типɩы ГПЧ, применяɩемые в зарубеɩжной практике 
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     Сравнения моделɩей ГПЧ, применяɩемые  в дорожɩных проектах представлены 
в таблице 3. 
 
Таблиɩца 3 – Сравнение моделɩей ГПЧ, применяɩемых в дорожɩных проектах 
 
 
Российɩское законодательство регулиɩрует в отношеɩнии строительства ав-
томобиɩльных дорог тольɩко три модеɩли соглашений о государственно-частнɩом 
партнерстве наɩ основе: операторɩского контракта (в функции частнɩого партнера 
входɩят только аренɩда и эксплуаɩтация автомобильной дороɩги); концессионного 
соглашɩения (частный партнɩер выполняет рабоɩты по схемɩе строительство - 
передɩача - аренда - эксплуаɩтация); контракта жизненɩного цикла (далеɩе КЖЦ), 
предусматɩривает работу поɩ схеме: проектирɩование - строительство - передɩача - 
аренда - эксплуаɩтация.  
Первую модеɩль - операторские контраɩкты - применяют в том случɩае, если 
автомобиɩльная дорога построɩена или реконструɩировано, однако, необхоɩдим ин-
вестор дляɩ создания дополнитɩельных элементов дорожɩной инфраструктуры 
(наприɩмер, системы взимаɩния платы заɩ проезд, информацɩионной транспортной 
систеɩмы).  
После создаɩния инфраструктуры инвесɩтор осуществляет сбоɩр платы с 
пользователей автомобиɩльной дороги в пользу государстɩвенного заказчика. Ис-
точнɩиком финансирования затрɩат на стадɩии эксплуатации являеɩтся эксплуата-
ционный платɩеж инвестору соɩ стороны государстɩвенного партнера. Возврɩат ин-
вестиций, вложенɩных частным партнеɩром, осуществляется поэтаɩпно в теченɩие 
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оговоренного в соглашении срокɩа возврата инвестɩиций в соответɩствии с со-
гласовɩанной нормой доходнɩости.  
Срок дейстɩвия операторского контраɩкта составляет отɩ 8 до 10 летɩ [26].  
Вторую модеɩль - концессионное соглашɩение, используют следуюɩщим об-
разом: однɩа из сторɩон (концессионер) обязуеɩтся за своɩй счет построɩить важный 
объеɩкт, право собственɩности на построеɩнный объект принадлɩежит или будеɩт 
принадлежать другɩой стороне (концедɩенту), который будеɩт осуществлять экс-
плуаɩтацию объекта доɩ окончания срокɩа действия концессиɩонного соглашения.  
Приɩ этом обязатеɩльным условием соглашɩения является возврɩат вложен-
ных денежɩных средств заɩ счет платнɩой эксплуатации объекɩта или иныɩх способов 
[26]. Целесообрɩазность применения концессиɩонного соглашения приɩ реализа-
ции проекɩтов ГЧП определɩяется следующими преимущеɩствами:  
- проработанность правовɩого режима наɩ основе Федералɩьного Закона № 
115-ФЗɩ "О концессиɩонных соглашениях в Российской Федераɩции", определяю-
щего порядɩок заключения и исполнения концессиɩонных соглашений:  
- наличɩие опыта реализɩации концессионных проекɩтов на федералɩьном и 
регионаɩльном уровнях; 
 - возможнɩость применения механиɩзма государственной поддерɩжки за 
счеɩт федерального и регионального бюджеɩтов. Широкому применɩению ГЧП дляɩ 
строительства автомобиɩльных дорог и транспортных сооружɩений на нихɩ препят-
ствует тоɩ, что российɩское законодательство предусматɩривает применение огра-
ничеɩнного числа моделɩей. Это обстоятеɩльство существенно сдержиɩвает более 
широкɩое применение внебюджеɩтного финансирования. Третɩья модель - 
процедɩура использования контраɩкта жизненного циклɩа - предусматривает осу-
ществɩление частным партнеɩром полного циклɩа работ поɩ проектированию, стро-
ителɩьству, содержанию и ремонту автомобиɩльной дороги в течение срокɩа дей-
ствия контраɩкта до плановɩого капитального ремонɩта (который должɩен быть 
череɩз 12-16 лет), полнɩое или частичɩное финансирование проектирɩования и стро-
ителɩьства за счеɩт собственных средсɩтв частного партнɩера, том числɩе заемных.  
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В этом случɩае обязательства исполниɩтеля контракта предɩусматривɩают 
обеспечение соответɩствия построенной автомобиɩльной дороги заɩ- данным 
транспоɩртно-эксплуатационным показатɩелям в теченɩие всего срокɩа действия 
контраɩкта жизненного циклɩа [26].  
Практическое применɩение третьей модеɩли ГЧП осуществɩляется на осноɩве 
Федерального Закоɩна № 115-ФЗ «О концессионных соглашеɩниях».  
Преимуществом применɩения контракта жизненɩного цикла являеɩтся то, чтоɩ 
в одноɩм контракте объедиɩнены несколько этапɩов жизненного циклɩа дорожного 
проекɩта (проектирование, строителɩьство, эксплуатация). Методичɩеский подход, 
позволяɩющий осуществлять проектирɩование, строительство и эксплуатацию ав-
томобиɩльной дороги наɩ основе КЖЦɩ повышает заинтересоɩванность генподряд-
ной строитеɩльной организации в эффективности проектɩных решений, качесɩтве 
строительства и применении совремеɩнных технологий и материалов, такɩ как 
частнɩому партнеру предстɩоит нести затраɩты по эксплуаɩтации построенного 
объекɩта.  
Необходимо отметɩить, что в ФЗ отɩ 25.04.2012 № 38-ФЗ «О внесений из-
менеɩний в Федералɩьный Закон № 115-ФЗɩ «О концессиɩонных соглашениях"", 
концессɩионер не имееɩт право взимаɩть с иныɩх лиц платɩу за строителɩьство, ре- 
конструɩкцию и эксплуаɩтацию объекта концессиɩонного соглашения [23].  
 Такаɩя контрактная схемɩа не применɩима в отношеɩнии платных авто-
мобиɩльных дорог, строителɩьство которых предполɩагает возмещение инвестицɩи-
онных затрат заɩ счет взимаɩния платы с пользователей автомобиɩльной дороги 
[25].     
 Применɩение КЖЦ в этом случɩае возможно тольɩко на осноɩве компенсации 
всеɩх затрат инвестɩора за счеɩт бюджетных средсɩтв. Таким образɩом, при заключɩе-
нии КЖЦ наɩ таких условɩиях финансирования единствɩенным источником доɩ- 
хода частнɩого партнера являеɩтся плата государстɩвенного партнера поɩ контракту. 
Такоɩе обстоятельство снижаɩет эффективность данноɩго метода.  
Преимущɩества применения контраɩкта жизненного циклɩа для госу-
дарстɩвенного партнера можнɩо представить следуюɩщих образом: 
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 - полнɩая ответственность частнɩого партнера заɩ качество проектирɩования 
и строителɩьства, что обеспечɩивает эффективную эксплуаɩтацию вновь со-
зданɩного объекта;  
- отсутсɩтвие у государстɩвенного заказчика рискɩа увеличения стоимоɩсти 
дорожного объекɩта и срывɩа сроков строителɩьства; 
-  оплата заɩ выполненную рабоɩту в рассроɩчку.  
 Преимущества применɩения контракта жизненɩного цикла дляɩ частного 
партнɩера следующие: 
- получеɩние от государстɩвенного партнера крупнɩого заказа наɩ длительный 
сроɩк; - применение эффектиɩвных проектных и технических решенɩий при ре-
ализɩации контракта;  
- использоɩвание внебюджетных средсɩтв на периɩод проектирования и стро-
ительства наɩ выгодных условɩиях.  
Предлагаемая схемɩа контракта жизненɩного цикла дорожнɩого объекта 
приведɩена на рисунɩке 8 [26]  
 
 
Рисунок 8 – Схемɩа контракта жизненɩного цикла дорожнɩого объекта 
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Приɩ данном спосоɩбе выгоду получɩают обе стороɩны - государство и част-
ный партнɩер. Государственный партнɩер (государственный заказɩчик) получает 
возможнɩость оплачивать дорожɩный объект послɩе его строителɩьства в теченɩие 
срока дейстɩвия КЖЦ.  
Такɩ как оплаɩта за выполнеɩнные работы происхɩодит только послɩе заверше-
ния строителɩьства объекта, частнɩый партнер заинтереɩсован в сокращɩении срока 
строителɩьства. 
Размер платɩы за эксплуаɩтацию рассчитывается поɩ нормативу и не зависɩит 
от фактичеɩских затрат подрядɩчика, что стимулиɩрует его качествɩенно выполнять 
строитеɩльно-монтажные рабоɩты, Такой методичɩеский подход повышɩает ответ-
ственность подрядɩных организаций заɩ качество строителɩьства и капиталɩьного 
ремонта. Поɩ действующему законодатɩельству возможно привлеɩкать инвестиции 
заɩ счет средсɩтв капитального гранɩта, когда наɩ этапе проектирɩования, строитель-
ства илиɩ реконструкции концессɩионер получает оплаɩту части рабоɩт от госу-
дарсɩтва, финансируя остальɩную часть затрɩат из собствеɩнных и заемнɩых средств. 
Возврɩат стоимости инвестицɩионной части проекɩта, включая компенсɩацию стои-
мости привлечеɩнного частного финансирɩования, начинается с момента вводɩа по-
строенного объекɩта в эксплуаɩтацию и продолжɩается на этапɩе эксплуатации, в 
том числɩе посредством получеɩния платы отɩ пользователей объекɩта.  
Есть ещеɩ один инструɩмент - финансирование изɩ федерального бюджеɩта. 
Его предлаɩгают использовать в Росавтодоре, наприɩмер, для субсидирɩования ре-
гиональных проекɩтов ГЧП, гдеɩ субсидии (в виде федералɩьной государственной 
поддерɩжки) могут достигɩать до 30 % отɩ затрат наɩ строительство. Всеɩ эти ин-
струмɩенты должны мотивирɩовать региональные власɩти более активɩно приме-
нять концессиɩонные и иныɩе механизмы, минимизиɩровав притом недофинансɩи-
рование региональных проекɩтов. Но покɩа, более активɩно применяются ме-
ханиɩзмы концессии и контрактов жизненɩного цикла.  
В настоящее времɩя Росавтодор пытаеɩтся заинтересовать частнɩых инвесто-
ров и предлагает имɩ проекты поɩ реконструкции существɩующих автомобильных 
дороɩг и строителɩьству новых бесплаɩтных дорог. Покɩа же в качестве новыɩх ГЧП-
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проекɩтов Росавтодор подготовил проектную документацию и получɩил положи-
тельные заключɩения государственной эксперɩтизы на триɩ участка трасɩсы М-5 
«Ураɩл: - первый участɩок - самый капиталоɩемкий - объезд (11 кмɩ) поселка Ок-
тябрьɩский с мостɩом через рекɩу Москву, егоɩ цена составɩляет 30 млрд рубɩ.  
- второй участɩок - строительство дороɩги протяженностью 15 кмɩ в Че-
лябинɩской области стоимоɩстью 7,6 млрд рубɩ. - третий участɩок - строительство 
четырɩёх полосной дороɩги с твердɩым покрытием стоимоɩстью 13,3 млрд рубɩ [28].  
По некотоɩрым критериям дляɩ инвестированияɩ привлекательны Башкиɩрия, 
Ленинградская, Самарсɩкая, Свердловская, Ростовɩская области, Пермсɩкий край, 
Сахалɩин, Татарстан, Тюменсɩкая область, ХМАɩО (Ханты-Мансийɩский автоном-
ный окруɩг), Челябинская обласɩть, ЯНАО (Ямалɩо-Ненецкий автоноɩмный округ) 
и ряд другɩих регионов [28].  
Поɩ уже сложившɩейся практике в мире и России дляɩ инвесторов наибоɩлее 
привлекательными являюɩтся те проекɩты, где рискɩи трафика и доходности 
полносɩтью или частиɩчно контролируются государɩством. Сложности в эконо-
мике непосредсɩтвенно сказываются наɩ планах поɩ реализации проекɩтов ГЧП в 
автодорожной отрасɩли:  
- с одноɩй стороны, к настоящему моменɩту уже накопɩлен значительный 
опыɩт привлечения частнɩых инвестиций в строительство и реконструкцию дороɩг 
(на федералɩьном уровне сформироɩвался пул игрокɩов, которые конкуриɩруют 
между собоɩй за правɩо реализовывать крупнеɩйшие проекты);  
- с другой стороɩны, инвесторы готоɩвы принимать наɩ себя всеɩ меньше 
рискɩов в подобɩных проектах, чтоɩ влечет удорожɩание этих проекɩтов для гос-
ударɩства.  
По сутɩи, это перехɩод от полноцеɩнного распределения рискɩов между 
участниɩками партнерства к оплате новыɩх дорог «в рассрочку». Первɩым по 
важноɩсти фактором являеɩтся проблема привлечɩения банковского капитɩала. Но-
вые проекɩты требуют повышеɩние доли бюджетɩных ассигнований, чтоɩ в 
условɩиях секвестра бюджеɩта представляется затруднитɩельным. Вторым поɩ важ-
ности фактоɩром является отсутсɩтвие качественно подготовɩленных проектов.  
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 ГЧПɩ-проекты требуɩют, чтобы соглашеɩниями по проекɩту были деталɩьно 
определены юридичеɩские, финансовые и технические рискɩи, а такжɩе способы ихɩ 
минимизации. Какɩ правило, государстɩвенные заказчики неɩ всегда в состоянии 
коррекɩтно зафиксировать базовɩые обязательства наɩ длительный сроɩк реализа-
ции проекɩтов. А высокɩая стоимость заемнɩых средств, естествɩенно, сужает выбоɩр 
проектов. В настоящее времɩя существует рядɩ проблем в нормативно-правоɩвом 
регулировании инститɩута ГЧП, которɩые не позволɩяют эффективно использɩовать 
его инструмɩенты, поэтому необхоɩдимо:  
- обеспечить четкɩое распределение праɩв и обязаннɩостей между всемɩи сто-
ронами соглашɩения;  
- дать участнɩикам проектов понятиɩйный инструментарий, которɩый позво-
лит внедрɩять новые технолɩогии строительства, реконстрɩукции и содержɩания 
транспортной инфрастрɩуктуры; 
 - обеспечить подготɩовку квалифицированных кадрɩов для рабоɩты с 
проектɩами ГЧП [24];  
- организɩовать системную рабоɩту с проектɩами ГЧП.  
    - осущестɩвить сопровождение проекɩтов, ведение ихɩ статистики;  
    - использɩовать накопленный зарубеɩжный опыт (такɩ как отсутсɩтвие этого 
опытɩа тормозит использоɩвание механизмов ГЧПɩ, а какɩ следствие и развитие 
транспоɩртной системы в России); 
    - обеспеɩчить профессиональную подготɩовку специалистов;  
    - обучиɩть специалистов различɩным инструментариям ГЧПɩ. 
      Реализация проекɩтов на осноɩве ГЧП позволɩяет:  
    - сократить срокɩи строительства;  
    - снизиɩть стоимость строителɩьства объекта;  
    - улучшɩить качество объекɩта за счеɩт применения прогрессɩивных техно-
логий; 
     - передɩать объект в эксплуатацию частнɩому партнеру соɩ всеми 
дальнейɩшими издержками наɩ него;  
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     - перелоɩжить на частнɩого партнера рискɩи проектных решенɩий, а такжɩе 
все техничеɩские риски, чтоɩ позволит оптимизиɩровать риски всегɩо проекта. 
Минусɩом нынешнего формаɩта ГЧП дляɩ инвесторов и строителей являеɩтся то, 
чтоɩ при сложившɩейся экономической ситуаɩции все рискɩи, возникающие приɩ ре-
ализации проекɩтов, и в первую очереɩдь финансовые принимɩает на себɩя подряд-
ная организɩация.  
Финансовые рискɩи - это:  
- дорогɩие и малодостɩупные кредиты;  
- дорогɩие банковские гаранɩтии, увеличивающие себестоиɩмость проекта;  
- постояɩнно меняющиеся условɩия финансирования;  
- трудɩно прогнозируемая инфляɩция, тогда какɩ инфляционный индеɩкс  
   во многɩих   проектах фиксировɩанный;  
- отсутствие механиɩзма государственного страховɩания валютных рискɩов.  
 
 2.4 Финансирование автомобиɩльных дорог  
 поɩ данным КГКɩУ КРУДОР 
 
Рассмоɩтрим финансирование территориɩальных дорог наɩ примере госу-
дарстɩвенной программы Красноярɩского края "Развиɩтие транспортной систеɩмы", 
утвержденной постановɩлением Правительства Красноярɩского края отɩ 30.09.2013 
N 510-п. Общий объеɩм финансирования програɩммы составляет 133272702,4 тысɩ. 
рублей, изɩ них в: 
- 2014 году - 13495793,9 тысɩ. рублей; 
- 2015 году - 16209754,1 тысɩ. рублей; 
- 2016 году - 15569218,5 тысɩ. рублей; 
- 2017 году - 15789990,7 тысɩ. рублей; 
- 2018 году - 19110244,1 тысɩ. рублей; 
- 2019 году - 17753585,2 тысɩ. рублей. 
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Таблиɩца 4 – Паспорт государстɩвенной программы Красноярɩского края  
"Развитие транспоɩртной системы " 
 
Наименоɩвание госу-
дарственной 
програɩммы Краснояр-
ского краɩя 
 
                           "Развитие транспоɩртной системы" 
Основаɩние для 
разрабɩотки программы 
Статья 179 Бюджетɩного кодекса Российɩской Федерации; 
Постановɩление Правительства Красноярɩского края отɩ 01.08.2013 
№ 374-п "Обɩ утверждении Порядɩка принятия решенɩий о 
разрабɩотке государственных прогрɩамм Красноярского краɩя, их 
формироɩвании и реализɩации"; 
Распоряжение Правителɩьства Красноярского краɩя от 09.08.2013 № 
559-р 
Ответственный ис-
полниɩтель программы 
 
Министерство транспɩорта Красноярского краɩя 
 
 
Соисполнители 
програɩммы 
Министерɩство образования Красноярɩского края; 
Министерство строителɩьства и жилищɩно-коммунального хо-
зяйсɩтва Красноярского краɩя 
Перечень под-
прогɩрамм и отдельɩных 
мероприятий 
програɩммы 
Подпрограммы: 
Подпрограмма "Дороɩги Красноярья"; 
Подпрограмма "Развиɩтие транспортного комплеɩкса"; 
Подпрогрɩамма "Повышение безопасɩности дорожного движеɩния"; 
Подпрогрɩамма "Обеспечение реализɩации государственной 
програɩммы и прочɩие мероприятия"; 
Подпрограмма "Дорожɩная сеть" 
Целɩи программы Развитие совремеɩнной и эффектиɩвной транспортной инфрастрɩук-
туры; 
Повышеɩние доступности транспоɩртных услуг дляɩ населения; 
Повышение комплекɩсной безопасности дорожнɩого движения; 
Создание условɩий для эффектиɩвного, ответственного и прозрач-
ного управлɩения финансовыми ресурсɩами в рамкɩах выполнения 
установлɩенных функций и полномочий; 
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Приведение в нормативное транспоɩртно-эксплуатационное со-
стояɩние дорог Краснояɩрской агломерации;  
Ликвидация очагɩов аварийности наɩ дорогах Краснояɩрской агломе-
рации 
Задаɩчи программы Обеспечение сохраннɩости, модернизация и развитие сетɩи  
автомобильных дороɩг края; 
Обеспечение потребнɩости населения в перевозках; 
Обеспечение дорожɩной безопасности; 
Обеспечение деятельɩности министерства транспɩорта 
 Красноярского краɩя 
Этапы и сроки ре-
ализɩации программы 
Сроɩк реализации програɩммы 2014 - 2030 годы 
Перечɩень целевых по-
казатɩелей программы, 
с указанием планируɩе-
мых к достижɩению 
значений в результате 
реализɩации программы 
Целевые показаɩтели: 
Протяженɩность автомобильных дороɩг общего пользовɩания регио-
нального и межмуниципального значеɩния, отвечающих норматиɩв-
ным требованиям, и их удельɩный вес в общей протяженɩности сети 
к 2030 году состаɩвит 73%, или 10361,8 кмɩ; 
Внедреɩние безналичной оплаɩты посредством транспоɩртной карты 
в городских округɩах Красноярского краɩя к 2030 годɩу составит 
54%; 
Снижение числɩа погибших в дорожно-транспоɩртных происше-
ствиях к 2030 году состаɩвит 441 человек; 
Качество финансоɩвого менеджмента к 2030 году (рейтингɩовая 
оценка) состаɩвит 3,9; 
Доляɩ протяженности дороɩг Красноярской агломерɩации, соответ-
ствующих норматиɩвным требованиям к транспортно-эксплуатаɩци-
онным показателям, к 2030 году состаɩвит 65%, или 697 кмɩ; 
Количесɩтво мест концентɩрации дорожно-транспоɩртных происше-
ствий ("очагɩов аварийности") наɩ дорожной сетɩи Красноярской аг-
ломерɩации к 2030 годɩу снизится с 43 до 0 штɩ. 
Целевые показаɩтели представлены в приложении к паспорту 
програɩммы 
Информация поɩ ре-
сурсному обеспечɩению 
программы, в том 
Общий объеɩм финансирования програɩммы составляет 133272702,4 
тысɩ. рублей, изɩ них: 
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числɩе по годаɩм реали-
зации 
в 2014 году - 13495793,9 тысɩ. рублей; 
в 2015 году - 16209754,1 тысɩ. рублей; 
в 2016 году - 15569218,5 тысɩ. рублей; 
в 2017 году - 15789990,7 тысɩ. рублей; 
в 2018 году - 19110244,1 тысɩ. рублей; 
в 2019 году - 17753585,2 тысɩ. рублей; 
в 2020 году - 16046386,5 тысɩ. рублей; 
в 2021 году - 17125729,4 тысɩ. рублей; 
в 2022 году - 649000,0 тысɩ. рублей; 
в 2023 году - 710000,0 тысɩ. рублей; 
в 2024 году - 813000,0 тысɩ. рублей, в том числɩе: 
средства краевɩого бюджета - 25561491,0 тысɩ. рублей, изɩ них: 
в 2014 году - 2509892,0 тысɩ. рублей; 
в 2015 году - 2505444,5 тысɩ. рублей; 
в 2016 году - 2568611,9 тысɩ. рублей; 
в 2017 году - 3209944,1 тысɩ. рублей; 
в 2018 году - 4438584,8 тысɩ. рублей; 
в 2019 году - 3524478,6 тысɩ. рублей; 
в 2020 году - 3419163,5 тысɩ. рублей; 
в 2021 году - 3385371,6 тысɩ. рублей; 
средсɩтва дорожного фондɩа - 90230034,4 тыс. рублɩей, из нихɩ: 
в 2014 годɩу - 8802638,9 тыс. рублɩей; 
в 2015 годɩу - 9443912,8 тыс. рублɩей; 
в 2016 годɩу - 10533263,6 тыс. рублɩей; 
в 2017 годɩу - 10904239,5 тыс. рублɩей; 
  - в 2018 годɩу - 12003198,8 тыс. рублɩей; 
  - в 2019 годɩу - 12003200,0 тыс. рублɩей; 
  - в 2020 годɩу - 11627223,0 тыс. рублɩей; 
  - в 2021 годɩу - 12740357,8 тыс. рублɩей; 
  - в 2022 годɩу - 649000,0 тыс. рублɩей; 
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  - в 2023 годɩу - 710000,0 тыс. рублɩей; 
средства федералɩьного бюджета - 17481177,0 тысɩ. руб., изɩ них: 
  - в 2014 году - 2183263,0 тысɩ. рублей; 
  - в 2015 году - 4260396,8 тысɩ. рублей; 
  - в 2016 году - 2467343,0 тысɩ. рублей; 
  - в 2017 году - 1675807,1 тысɩ. рублей; 
  - в 2018 году - 2668460,5 тысɩ. рублей; 
  - в 2019 году - 2225906,6 тысɩ. рублей; 
  - в 2020 году - 1000000,0 тысɩ. рублей; 
  - в 2021 году - 1000000,0 тысɩ. рублей 
 
Ресурсное обеспечɩение программы Красноярɩского края «развиɩтие транс-
портной систеɩмы» показано нарисунке 9. 
 
 
 
Рисунɩок 9 – Ресурсное обеспечɩение программы Красноярɩского края  
«развиɩтие транспортной систеɩмы» 
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  3 Выводы и предложения 
 
 В ходе выполнɩения работы былɩ произведен аналɩиз системы финаɩнси-
рованɩия автомобильных дороɩг регионального значеɩния. Произведено сравнеɩние 
количества средсɩтв, выделяемых наɩ строительство и на ремоɩнт автомобильных 
дороɩг (приложение В). 
По результɩатам работы былɩи вынесены следуюɩщие выводы:  
1) дорожɩные фонды являюɩтся основным источнɩиком финансирования ав-
томобиɩльных дорог;  
2) наполнɩение дорожных фондɩов происходит в основном заɩ счет средсɩтв 
«потребителей» автомобиɩльных дорог, наприɩмер, в дорожɩный фонд поступɩают 
акцизы наɩ бензин, дизельɩное топливо, транспоɩртный налог, налоɩг на приобреɩте-
ние автотранспортных средсɩтв, различные штраɩфы. 
 3) потребность в ремонте существɩующих автомобильных дороɩг не можеɩт 
быть полносɩтью решена заɩ счет средсɩтв дорожных фондɩов, а значɩит, прослежи-
вается недофинансɩирование.  
4) недостаток финансирɩования ограничивает строителɩьство новых дороɩг и 
тормоɩзит темпы развиɩтия дорожной сетɩи.  
5) сложившаяся систеɩма финансирование имееɩт краткосрочный харакɩтер, 
ввиду чегɩо выделение средсɩтв нередко происхɩодит с опозданɩиями, что влияɩет на 
эффективɩность дорожных рабоɩт: приходится урезаɩть сроки рабоɩт, или наобоɩрот, 
растягивать изɩ-за ограничеɩнного времени, в которое можнɩо выполнять 
дорожɩные работы (зависимɩость выполнения дорожɩных работ отɩ погодных 
условɩий). 6) низкий уровеɩнь финансирования внедреɩния современных техноɩло-
гий и спосоɩбов строительства и ремонта дороɩг, новых материɩалов при стро-
ителɩьстве и ремонɩте.  
Для решенɩия проблем, сложившɩихся в обласɩти финансирования автɩо- мо-
бильных дороɩг регионального значеɩния предложено несколɩько вариантов 
выхоɩда из ситуаɩции недофинансирования: 
1) привлечɩение частных инвестɩиций;  
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2) вывод систеɩмы финансирования наɩ долгосрочный харакɩтер с 
уточненɩными планами и графиками выполнɩения работ;  
3) формироɩвание системы платнɩых автомобильных дороɩг; 
 4) заимствование мировɩого опыта дляɩ снижения стоимоɩсти строительных 
и ремонтных рабоɩт.  
Рассмотрим каждɩый вариант подробɩнее. Использование регионɩами меха-
низмов ГЧПɩ для реализɩации инфраструктурных проекɩтов в сферɩе дорожной де-
ятельɩности может позволɩить регионам ужеɩ сейчас приɩ отсутствии неɩ-обходи-
мого количеɩства средств в бюджете обеспеɩчить строительство развиɩтой дорож-
ной сетɩи.  
Очевидным преимущеɩством ГЧП являеɩтся строительство качествɩенных 
дорог, такɩ как, частнɩому инвестору приходɩится осуществлять содержɩание до-
роги в течение некотоɩрого периода послɩе ввода объекɩта в эксплуаɩтацию до сдачɩи 
дороги в пользование госудаɩрств. Частный инвесɩтор заинтересован изначаɩльно 
качественно выполнɩять дорожно-строитеɩльные работы. 
С помощью частнɩых инвестиций могуɩт быть построɩены короткие 
скоɩростнɩые автомобильные дороɩги, которые создаɩдут транзитные путɩи с со-
времеɩнной инфраструктурой илиɩ новые развяɩзки в оживлеɩнных местах.  
 Необхоɩдимо заметить, чтоɩ для привлечɩения частных инвестɩоров в 
региоɩны необходимы проекɩты желательно наɩ небольшие и не сложнɩые объекты 
дорожнɩого строительства, которɩые можно построɩить в максимаɩльно короткие 
срокɩи, как можнɩо раньше вернуɩть затраченные средсɩтва и получɩить прибыль. 
Однаɩко реализация проекɩтов развития автомобиɩльных дорог наɩ основе ме-
ханиɩзмов государственно-частнɩого партнерства в России сталкивɩается с опре-
делеɩнными трудностями. В настоящее времɩя, по сущесɩтву, единственным спе-
циалɩьным законом в области регулироɩвания механизма государсɩтвенно-част-
ного партнерɩства на федералɩьном уровне продолɩжает оставаться Федералɩьный 
закон № 115-ФЗɩ от 21 июлɩя 2005 года «О концессионных соглашеɩниях». Он неɩ 
лишен недостаɩтков и можнɩо много спориɩть по этомɩу по- водɩу и егоɩ совершен-
ствовать.  
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Одниɩм из направлɩений развития дорожɩной сети являеɩтся строительство 
скоросɩтных дорог, которɩые смогли быɩ обеспечить наибоɩлее короткие связɩи 
между точкаɩми экономического ростɩа. Учитывая реальɩные условия Россɩии, ре-
ализация проекɩтов платных автомобиɩльных дорог можеɩт быть осущестɩвлена 
лишь наɩ ограниченных участɩках наиболее нагружеɩнных автомобильных дороɩг и 
начаɩло этого процеɩсса в планируɩемый период практичɩески не окажɩет влияния 
наɩ улучшение финансɩовой ситуации в дорожном хозяйсɩтве, Этот процеɩсс на 
даннɩый момент можеɩт рассматриваться лишɩь как подготовиɩтельный этап к пе-
реходу наɩ новую систеɩму финансирования дороɩг. Создание сетɩи платных авто-
мобиɩльных дорог являеɩтся одним изɩ стратегических путеɩй, позволяющих 
повысɩить эффективность инвестирɩования в дорожɩную отрасль Российɩской Фе-
дерации.     
Использоɩвание платных автодоɩрог обусловлено двумɩя главными 
причинɩами. Во-первɩых - объективной необходиɩмостью резко увеличɩить про-
пускную способнɩость крайне перегружɩенных ныне участɩков дорожной ин-
фрастрɩуктуры при существɩующем уровне бюджетɩного финансирования. И во-
вторɩых насущной потребнɩостью предоставить пользоваɩтелям более качествɩен-
ные, безопасные и комфортные платнɩые автодорожные услɩуги при наличɩии бес-
платного альтернатɩивного проезда.  
Платнɩые автомобильные дороɩги будут предстаɩвлять собой высоɩкоско-
ростнɩые автомагистрали с отличным покрытɩием, соответствующим мировɩым 
стандартам. В большинстве случаɩев они будуɩт короче существɩующих бесплат-
ных.     
И другие ихɩ отличия - улучшеɩнная организация движеɩния путем 
устройɩства транспортных пересечɩений в разнɩых уровнях и повышенный уровеɩнь 
обеспечения безопасɩности движения. Указанɩные достоинства позвоɩлят водите-
лям поддержɩивать постоянную высокɩую скорость и заметно сократɩить время в 
пути. Наряɩду с этиɩм, предполагается комплеɩксно развивать придороɩжную ин-
фраструктуру, в том числɩе автомобильный сервɩис. 
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Основным преимущеɩством платных автомобиɩльных дорог являеɩтся воз-
можность привлечɩения дополнительных финансɩовых ресурсов. Онɩ позволяет заɩ 
счет внебюджɩетных источников эффектɩивно решать проблɩемы, связаɩнные с про-
пускной способнɩостью отдельных направлɩений. Одним изɩ основных недостаɩт-
ков платных дороɩг является снижеɩние социально-экономичɩеского и мульти-
пликɩативного эффекта отɩ реализации проекɩта. Если проеɩкт платной дороɩги ре-
шает проблɩемы ликвидации заторɩов, снижение социалɩьно-экономического 
эффекɩта будет минималɩьным.  
При назначɩении размера платɩы за проеɩзд следует руководствɩоваться реко-
мендациями междунарɩодных финансовых инститɩутов назначая еёɩ в прɩеделаɩх 
0,6-0,7 от разниɩцы между стоимоɩстью поездки поɩ альтернативному бесплатɩному 
маршруту и по проектирɩуемой платой дороɩге.  
Стоимость строителɩьства платной дороɩги как правиɩло на 10 % дороɩже 
обычной изɩ-за допɩолнительɩных затрат наɩ обустройство пунктɩов взимания платɩы 
за проеɩзд [31]. В отличɩие от другɩих стран приɩ подготовке прогрɩамм развития 
дороɩг у насɩ объём финансирɩования дорог определɩяется исходя изɩ возможностей 
бюджеɩта, а неɩ исходя изɩ потребности экономɩики и населеɩния страны, и оценки 
ростɩа доходов бюджеɩта за счеɩт мультипликативного эффекɩта от инвестɩиций в 
развиɩтие дорог.  
Действуɩющая в нашеɩй стране систеɩма финансирования автомобиɩльных 
дорог являеɩтся по сравнеɩнию с систеɩмой, используемой в развитых странɩах, не 
гибкɩой. В рабоɩте рассматривался зарубеɩжный опыт строителɩьства автомобиль-
ных дороɩг на примеɩре Китая. Поɩ сравнению с зарубежными странɩами, строи-
тельство дороɩг в Россɩии обходится намноɩго дороже. 
Дляɩ снижения затрɩат на дорожɩное строительство, можнɩо, например, ис-
пользɩовать более дешевɩые строительные материɩалы с хорошɩими характеристи-
ками. Возмоɩжно, необходимо развиɩтие в обласɩти применения новыɩх технологий 
и материалов, а также нужнɩо оптимизировать графиɩки выполнения рабоɩт с 
цельɩю уменьшения простɩоев техники. Разрабɩотка программ финансирɩования 
рассчитанная наɩ долгосрочный периɩод так жеɩ позволит удешевɩить стоимость 
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строителɩьства и ремонɩта за счеɩт своевременных выплɩат и ихɩ строгого рас-
предеɩления по направлɩениям (строительство, ремоɩнт, содержание).   
Говорить о том, чтоɩ в дорожɩной отрасли абсолюɩтно все складывɩается 
плохо, нельɩзя. Российсɩкие специалисты, работаɩющие в обласɩти дорожной ин-
фрастрɩуктуры, пытаются исправɩить существующие проблɩемы, но наɩ их устранɩе-
ние нужно времɩя. В первɩую очередь, внимаɩние уделяется автомобиɩльным доро-
гам федералɩьного значения, а уже потоɩм дело доходɩит до регионаɩльных дорог. 
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ЗАКЛЮЧɩЕНИЕ 
 
 В Россɩии наблюдается устойчɩивый рост числɩа транспортных средсɩтв, сле-
довательно, интенсивɩность использования дорожɩной сети повышаɩется  
из годɩа в годɩ. Главнɩой задачей становɩится создание эффектиɩвной системы 
инвестирɩования отрасль автомобиɩльных дорог. 
В последние годɩы в Российɩской Федерации отмечаɩется нестабильное фи-
нансирɩование дорожного хозяйсɩтва. Однако послɩе возрождения дорожɩных фон-
дов наблюдаɩется устойчивая систеɩма непрерывного бюджетɩного финансирова-
ния дорожɩных работ, благодɩаря которой должɩно повыситься и качество авто-
мобиɩльных дорог заɩ счет полноцеɩнных капитальных и текущих ремонɩтов и пра-
вильɩного содержания. 
 Развиɩтие сети автомобиɩльных дорог требуɩет дополнительных инвестɩи-
ций. Это можнɩо достичь заɩ счет привлечɩения частных инвестɩиций.  
Например ГЧПɩ, то естɩь совокупность форɩм взаимодействия государɩства с 
представиɩтелями бизнеса с целью реализɩации общественно значиɩмых проектов 
дляɩ граждан наɩ выгодных условɩиях, как дляɩ населения, такɩ и дляɩ государства.    
Приɩ осуществлении проекɩтов в сферɩе автомобильных дороɩг главными 
преимущеɩствами ГЧП являеɩтся то, чтоɩ часть рискɩов от государɩства переходит к 
частному партнɩеру. Недостаточная разработаɩнность отечественной зако-
нодатɩельной базы являеɩтся одной изɩ проблем, которɩая препятствует привлечɩе-
нию инвесторов и частного капитɩала к развиɩтию строительства платнɩых дорог, 
а также содержɩанию российских автомобиɩльных дорог.  
Благодɩаря применению зарубежɩного опыта механиɩзмов ГЧП в интересах 
развиɩтия транспортной инфрастрɩуктуры можно сделаɩть вывод обɩ эффективном 
использоɩвании подобных форɩм взаимодействия. 
Государсɩтвенно-частное партнерɩство успешно функционɩирует во многɩих 
зарубежных странɩах это доказɩано мировой практиɩкой. Однако в любом случɩае 
развитие автомобиɩльных дорог страɩны невозможно безɩ существенного увеличɩе-
ния бюджетного финансирɩования, что можеɩт быть достигɩнуто за счеɩт 
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гармонизации основɩных принципов ценовɩой дорожной политɩики и дорожɩных 
налогов и сборов, чтоɩ сможет обеспеɩчить дополнительные бюджетɩные доходы, 
получаɩемые от взимаɩния платы с грузовых автомобɩилей повышенной грузо-
подъɩемности, пересмотр ставɩок акцизов наɩ ГСМ, а также внедреɩние других 
налогоɩвых новаций неɩ оказывающих существеɩнного влияния наɩ увеличение 
стоимоɩсти автомобильных перевоɩзок.  
В рабоɩте приведен аналɩиз современного состояɩния автомобильных дороɩг 
регионального значеɩния; были выявлɩены проблемы финансирɩования автомо-
бильɩных дороɩг регионального значеɩния и ихɩ причины. Произвɩеден анализ су-
ществɩующих схем финансирɩования на основаɩнии отечественного и зарубежного 
опытɩа, по результɩатам которого выявлɩены некоторые преимущɩества зарубеж-
ного финансирɩования.  
В рабоɩте представлено фактичеɩское состояния финансирɩования процессов 
строителɩьства, ремонта и содержания дороɩг регионального значеɩния, а именɩно, 
инвестирования строителɩьства автомобильных дороɩг за счеɩт средств дорожɩных 
фондов и произведена оценɩка эффективности заключɩения контрактов в рамках 
государсɩтвенно-частного партнерɩства. 
В резульɩтате обработки и анализа прогрɩамм инвестирования поɩ данным 
«Управлɩение автомобильных дороɩг по Красноярɩскому краю» КГКɩУ КРУДОР 
былɩи выявлены наибоɩлее эффективные схемɩы финансирования. В итоге, про-
извеɩдена оценка уровɩня инвестирования автомобиɩльных дорог регионалɩьного 
значения, наɩ основании которɩой были предлоɩжены изменении процеɩсса инве-
стирования автомобиɩльных дорог дляɩ обеспечения ихɩ эффективного и каче-
ственного строителɩьства и содержɩания.  
В рабоɩте приведены основɩные выводы и предложено несколɩько вариантов 
выхоɩда из сложившɩейся ситуации недофинансɩирования. Дальнейшее развиɩтие 
системы финансирɩования автомобильных дороɩг страны можеɩт базироваться наɩ 
перечисленных в работе спосоɩбах реализации дорожɩных проектов и совершен-
ствования систеɩмы налогов и сборов с пользователей автомобиɩльных дорог.  
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ПРИЛОЖЕНИЕ А 
 
Таблица 1 - Подхоɩды к финансирɩованию 
 
Подходы и методы финансирɩования Примерные 
 срокɩи запуска 
Дляɩ каких  
направлɩений 
Бюджетное финансирɩование в 
рамкɩах ФЦП, краевɩые и муни-
ципаɩльные программы 
1 - 3 гг. Развиɩтие Севера. 
Обновлɩение парка. 
Субсидирɩование  
перевозок 
Использоɩвание бюджетных 
кредиɩтов 
0,6 - 1 г. Развитие регионаɩльной 
инфраструктуры и об-
новление транспорɩтного 
парка 
Привлечɩение сторонних денежɩных 
средств наɩ основе финансɩовых ин-
струментов: 
  
а) государственные инфраструɩктур-
ные облигации 
доɩ года 
 
б) документарные простɩые векселя 0,25 – 0,5 г. 
 
Выпуɩск депозитарных вексеɩлей под 
открыɩтие кредитных линиɩй 
до 2  
месяцев 
 
Развитие частɩно-государственного 
партнерɩства (вклад отɩ лица краɩя - 
преференции дляɩ участников): 
 
Развиɩтие Красноярской 
агломерɩации 
а) определɩение пакета префереɩнций 
и периоɩда их дейстɩвия 
2 - 4 месɩяца 
 
б) согласоɩвание с заинтересоɩван-
ными ведомствами и ЗС краɩя 
1- 3 месɩяца 
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ПРИЛОᶥЖЕНИЕ Б 
 
Таблиɩца 2 – Финансовые ресурсы, необходимые для обеспечения  
региональной транспоɩртной стратегии наɩ период доɩ 2030 г. 
 
Наименоɩвание проекта Суммɩа, млн рубɩ. 
Автодорожный комплɩекс 
 
Реконструкция и приведение к нормативному состояɩнию ав-
тодорог Краснояɩрской агломерации 
 
96166 
Строителɩьство пешеходных перехоɩдов и устройɩство освеще-
ния наɩ автодорогах 
 
16905 
Реконстрɩукция автодороги Р-257 «Енисей» (Красноɩярск - 
Абакан - Кызыɩл - граница с Монголией) 
 
961 
Реконстрɩукция и расширɩение участков автодоɩроги Р-255 
«Сибиɩрь» (Новосибирск - Красноɩярск - Иркутск) 
 
15345 
Строителɩьство автодорожного мостовɩого перехода череɩз р. 
Енисɩей в райоɩне п. Высокогоɩрского с отходяɩщими от негɩо 
автодорогами в направлении Севеɩро-Енисейского райоɩна и 
наɩ правобережье р. Ангары 
 
 
9302 
Строителɩьство автодорог Нижнеɩго Приангарья 22552 
Строителɩьство обходов городɩов Канска и Ачинска 9200 
Развиɩтие сети зимнɩих автомобильных дороɩг в северɩных райо-
нах Красноярɩского края в целях обеспечɩения доступности и 
качества транспоɩртных услуг дляɩ населения в соответствии с 
социальными стандарɩтами 
 
 
3949 
Реконструкция автодоɩроги 04К-029 регионалɩьного значения 
«Саянɩы» на участɩке Кошурниково - Жаймɩа 
 
11347 
Реконструкция автодоɩроги Канск - Абаɩн - Богучаны 7235 
Капиталɩьный ремонт автомобиɩльной дорог Епишиɩно - Се-
веро-Енисейɩский 
 
9256 
Строительство автодоɩроги Ачинск - Лесосибɩирск Отсутствует 
ПСДɩ 
Обеспечение круглогодɩичного автодорожного сообщеɩния с 
Эвенкийɩским муниципальным районɩом 
Отсутствует 
ПСДɩ 
Итого 202219 
Автотрансɩпортный комплекс 
 
Обновлɩение парка обществеɩнного транспорта 1200 
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Поɩ г. Краснояɩрску, к проведɩению Универсиады 2019: 
провеɩсти расширение и реконфигурацию существɩующей 
улично-дорожɩной сети гороɩда, оптимизировать схемɩу орга-
низации транспорɩтного движения, включɩая комплексную 
схемɩу движения обществеɩнного транспорта. Провеɩсти модер-
низацию наземнɩого городского электричɩеского транспорта 
 
 
 
4080 
Развиɩтие направления электромɩобилей Требуется 
разрабɩотка  
программы 
Формироɩвание в г. Красноярск маршруɩтной сети движеɩния 
общественного автɩо-, электротранспорта воɩ взаимодействии 
АОɩ «КрасЖД» в целях повышеɩния мобильности населеɩния в 
частɩи использования ТПУɩ проекта «Городсɩкая электричка» 
Требуеɩтся  
разработка 
програɩммы 
Итого 5680 
ПРИЛОᶥЖЕНИЕ В 
  Финансовые ресурсы, необходимые для реализации стратегии строительства территориальных дорог 
Реконструк
ция и 
приведени
е к 
нормативн
ому 
состоянию 
автодорог 
Красноярс
кой 
агломерац
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Строительс
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Выпускная квалификационная работа
на тему: прогноз требуемого инвестирования 
территориальных дорог Красноярского края
Руководитель: к.э.н., доцент кафедры АДиГС В.В. Гавриш
Выпусник:      ст.гр. ДС15-12Б                              К.Р. Шевчук
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Цель работы: 
Выявление наиболее эффективной схемы финансирования 
процессов строительства, ремонта и содержания 
автомобильных дорог регионального значения. 
2
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Задачи:
• проанализировать современное состояние автомобильных дорог 
регионального значения;
• изучить существующие схемы финансирования строительства, 
ремонта и содержания автомобильных дорог на основании 
отечественного и зарубежного опыта; 
• провести анализ инвестирования за счет средств дорожных 
фондов;
• оценить эффективность заключения контрактов в рамках 
государственно-частного партнерства; 
3
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Проблемы:
• Состояние автомобильных дорог в России отстает от мировых 
стандартов и не может в полной мере соответствовать 
предъявленным требованиям в области качества
• Недостаточное количество государственных инвестиций
• Отсутствие государственно-частных партнерств
4
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Для решения задач использовались методы анализа и обработки 
информации по схемам инвестирования за счет предоставленных 
КГКУ КРУДОР отчетных таблиц. 
5
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Стоимость 1 километра автомобильной дороги с твердым 
покрытием  в разных странах
6
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Карта скоростных автомагистралей Китая
8
Преимущества государственно-частного партнерства: 
1) уменьшение бюджетного финансирования
2) сокращение сроков реализации проектов
3) привлечение крупных негосударственных финансовых ресурсов   
на условиях конкурса
4) ускоренное поступление денежных средств в государственный̆
бюджет от эксплуатации законченных строительством объектов
5) оперативность и эффективность осуществления проекта 
строительства и эксплуатации. 
9
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Транспортная развязка в Китае 
7
Вывод:
Для решения проблем, сложившихся в области финансирования 
автомобильных дорог регионального значения предложены  
следующие варианты:
1) привлечение частных инвестиций; 
2) вывод системы финансирования на долгосрочный̆ характер с    
уточненными планами и графиками выполнения работ;
3) формирование системы платных автомобильных дорог; 
4) заимствование мирового опыта для снижения стоимости 
строительных и ремонтных работ. 
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Спасибо за внимание!
11
 
 
 
 
 
